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Erklärung. Druckfehler-Berichtigung. XIII 



Erklärung. 



In den Abschnitten I d. 4 S. 895, I e. 3 S. 899. III a. S. 929 und in c. 10 
S. 960 sind mehrfach die Bezeichnungen „unbedingte Blockeinrichtung, Blocktheilung" 
gewählt; unter diesen ist überall dasselbe zu verstehen, wie unter dem sonst gebrauchten 
Ausdrucke „Blockung". Ferner ist in den Ueberschriften IV a. S. 973, IV b. S. 1011 
und IV c. 3. 1050 hinter „Klasse I" einzuschalten: (S. 909). 



Druckfehler - Berichtigung. 

8. 1317, Zeile 15 von oben mufs stehen Signalstellbock statt Signalstellblock. 
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IV. h) Stellwerke der Klasse I" 2 ) mit von Hand gestellten und vom 
Stellwerke aus verriegelten Weichen; Riegelanlagen. 

Empfiehlt es sich aus örtlichen Gründen, die Weichen von Hand zu bedienen ™), 
so werden sie durch die schon unter IV e (S. 1245) beschriebenen Riegeleinrichtungen 
gesichert, deren Stellhebel in derselben Weise in Abhängigkeit von den Hebeln 
für die Signale gebracht werden, wie bei den eigentlichen Stellwerksanlagen. Nach 
der geschichtlichen Eutwickeluug sind die Riegelanlagen, deren sonstige Zubehör- 
theile: Leitungen, Umlenkungen, Spannwerke durchweg den gleichartigen Ein- 
richtungen der Drahtzugstellwerke entsprechen, eine spätere Form der Weichen- 
sicherungen und entwickelten sich aus den Stellwerksanlagen, als die Verwendung 
spitz befahrener Eingangsweichen mit Anwachs des Verkehres auch für kleinere 
Stationen und Ueberholungstationen allgemein üblich und die Abhängigkeit zwischen 
Spitzweiche und Abschlufssignal behördlich vorgeschrieben wurde. 

Die einfachste Form und zugleich der Ausgangspunkt der hiernach entstehenden 
neuen Sicherungsart war der freistehende Signal stell block mit unmittel- 
barer Weichenverriegelung, der für die Sicherung der Spitzweichen bei einfachen 
Verhältnissen weitestgehende Verwendung fand. Textabb. 1559 und 15G0 zeigen die 
Einrichtung nach der Ausführung von M. Jüdel und Co. mit einem Umsehlag- 
hebel mit zweiseitiger Bewegung (S. 11^7 und 978) für ein zweiarmiges Abschlufs- 
signal. der neben der zu sichernden Weiche aufgestellt wird. Durch den Stellhebel L 
und die von diesem bewegte Seil- oder Kettenrolle H wird die angeschlossene 
doppelte Sigualleitung nach der einen oder andern Richtung bewegt, und die 
Weichenstellstange E ist durch die Stange C mit dem Riegel F verbunden. Recht- 
winkelig zu diesem schwingt ein Hebel G. der am untern, bogenartig ausgebildeten 
Ende einen Ausschnitt hat, durch den der Schieber F in der Ruhelage des Stell- 
bockes bei lothrechter Lage des Hebels G frei hindurchtreten kann, so dafs die 
Weiche beliebig stellbar ist. Wird der Signalhebel umgelegt und die Stellrolle H 
gedreht, so schwingt der Hebel G durch den Stift K nach der einen oder andern 
Seite aus. Das ist jedoch nur möglich, wenn die den beiden Weichenlagen ent- 
sprechenden Einschnitte J oder J, des Riegels F in richtiger Beziehung zu den 
verschiedenartig geformten Ansätzen des Riegelbogenstückes am Ende des Helnds G 
stehen. Jede Signalbewegung hat demnach eine bestimmte Weichenstellung zur 
Voraussetzung, und das gezogene Signal legt den Riegel F in der vorgeschriebenen 
Stellung fest, so dafs die Weiche für die Dauer der .Fahrt •-Stellung des Signales 
in ihrer richtigen Lage verschlossen ist. 

Bei der Ausführungsfonn von Zimmermann und Buch loh (Textabb. 1561 
und 1562) wird die Abhängigkeit zwischen Signalhebel und Weiche durch einen un- 
mittelbar unter der Stellrolle a des Signalhebels geführten Schieber d hergestellt. 

«J) S. 909. 

7») S. 922 und folgende. 

Elsenbahn-Tcchnlk der Gegenwart II. Hb . 
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Maßstab 1 : 10. 

Zweihebel-Signalstellwerk mit unmittelbarer Weichenverriegelnng. Zimmermann und Buch lob. 

der durch den am Stellhocke gelagerten zweiarmigen Hehel e und das Gestänge f 
an die Zungenverbindungstange der zu sichernden Weiche angeschlossen ist. In 
der Abbildung sind zwei Signalhebel für ein zweiarmiges Einfahr- und zwei ein- 

85* 
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nniiige Ausfuhr-Signale nach dem Beispiele der Textabb. 1007 (S. 927) auf ge- 
meinschaftlichem Gestelle vereinigt. Beide Hebel können durch den Schieber d 
mit der zu sichernden Weiche, sowie durch einen zweiten mit der Hand gestellten 
Schieber d 1 in gegenseitige Abhängigkeit gebracht werden. Die Einschnitte k und 1 
im Schieber d entsprechen zu diesem Zwecke den nach Höhe und Breite verschieden 
geformten Ansätzen h und i am Riegelkranze g der Stellrolle. 



Abb. 1462. 




Mafeatab 1 : 10. Riegelschieber zu Textabb. 1561. 

Ebenso sind die gegenseitigen Abhängigkeiten der beiden Signalhebel mittels 
des Handschiebers d 1 hergestellt, der je nach der Anordnung der Einschnitte k 1 
und 1 1 in seinen beiden Endstellungen nur das Umstellen des einen oder des andern 
Signalhebels zuläfst. Im Bedarfsfälle wurde bei den älteren Ausführungen auf dem 
Gestelle auch noch ein Riegelhebel von gleicher Form, wie die Signalhebel an- 
geordnet, und zur Abhängigkeit derselbe durch den Riegelhebel in einer mittlem 
Ruhelage festgehaltene Handschieber benutzt. Erst wenn der letztere umgelegt, 
also die erforderliche Verriegelung vorgenommen ist, stellen sich die Einschnitte 
in seinem Riegelstrange dem Handschieber gegenüber so ein, dal's dieser verschoben 
und der abhängige Signalhebel hierdurch aufgeschlossen werden kann. Nach den 
neueren Anforderungen bezüglich der selbsttätigen Signalsperre bei Drahtbruch 
oder gewaltsamer Leitungsbeanspruchung sind auch die Heitel der Riegelstellwerke 
mit der auf S. 124G bis 1248 behandelten Ueberwachungsvorrichtung versehen. 
Sie werden daher in derselben Weise, wie bei ferngestellten Weichen gewöhnlich 
in geschlossenen Gebäuden angeordnet und in ihren Verschlufseinrichtungen und 
sonstigen Zubehörteilen ebenso ausgebildet, wie die eigentlichen Stellwerke. Zum 
Stellen der Signale können ebenfalls die verschiedenen Formen von Hebeln und 
Kurbeln 724 ) Verwendung finden, so dafs für die Ausbildung und Aufstellung der 
Riegelstellwerke die unter d 4 S. 1240 aufgestellten Gesichtspunkte ebenfalls maß- 
gebend sind. 

Für Riegelwerke, die in beschränkten Räumen, etwa dem Dienstzimmer der 
Station, oder in vorhandenen Wärterbuden untergebracht werden sollen, werden 
vielfach Kurbel werke angewandt, die nach der Anordnung der Textabb. 1419 
(S. 1204) an der Gebäude wand befestigt sind, und bei denen auch die Verriegelungen 
an den Weichen durch Kurbeln von gleicher Form angetrieben werden. 



«<) S. 1187 und folgende. 
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Kurbelwerke mit zwei Signalkurbeln für ein zweiarmiges Einfahr- und zwei 
einarmige Ausfahr-Signale und mit einer Ricgelkurbel für die Weickonverschlufs- 
rolle reichen für Ueberholungstationen einfacher Art nach dem Beispiele der 
Textabb. 1007 (S. 927) in der Regel aus und können meistens noch in den gewöhn- 
lichen Endwärterbuden untergebracht werden. In Textabb. 1563 ist ein derartiges 
Kurbel werk nach der Ausführung von Zimmermann und Buch loh dargestellt- 
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Zur Herstellung der Abhängigkeit zwischen der nuttlern Riegelkurbel und den 
beiden seitlich davon angeordneten Signalkurbeln erhalten die von den Knebel- 
wellen der Signalkurbeln angetriebenen Schieber d VerschlufsstUcke e, die bei der 
Bewegung der Schieber nach rechts oder links in Verschlufsscheiben g eintreten, 
die auf der Knebelwelle der Riegelkurbel befestigt sind. Die Schwingenscheibe s 
der Riegelkurbel ist nach Textabb. 1564 so geformt, dafs der in s eingreifende 
Abb Steuerungshebel c beim Umlegen der Riegelkurbel 

selbstthätig eine drehende Bewegung erhält, die 
sich auch auf den Knebel der Riegelkurbel Uber- 
trägt und erkennen läfst. dafs und nach welcher 
Richtung die Kurbel umgelegt wurde. Nach dem 
Stelleu der Riegelkurbel ist der Knebel nach der 
bereits eingetretenen Richtung mit der Hand weiter 
zu drehen, wodurch das untere Ende des Steuerungs- 
hebels c in die Führung v oder v 1 tritt. Hier- 
durch wird die Schwingenscheibe, also die Riegel- 
kurbel in der erforderlichen Riegelstellung fest- 
— gelegt und die Verschlufsscheibe so eingestellt, 
dafs nunmehr der Fnhrstrnfsenknebel der ab- 
hängigen Signalkurbel in die gezogene Stellung 
gebracht werden kann, wobei das Verschlufsstück e 
an dem zugehörigen Schieber in die Verschluls- 
scheibe g der Riegelkurbel eintritt, und daher 
Maßstab 2:1.. schon das Zurückdrehen des Riegelknebels so lange 

Schwingon.stl.eibe der Rie K elknrbol. verhindert, wie sich der Signalknebel in der ge- 
Zimmermann und tturliloh. " 19 

zogenen Stellung befindet. Bei der Riegelkurbel 

ist also die erforderliche Riegelstellung von «1er Ruhelage aus zuerst durch Um- 
legen der Kurbel nach rechts oder links herzustellen und dann ist nachzuknebeln, 
während an der Signalkurbel vorzuknebeln und erst hiernach die Kurbelbewegung 
vorzunehmen ist. Durch die beim Riegeln, wie beim Signalziehen zwischengeschalteten 
Knebeldrehungen ist die Reihenfolge der einzelnen Bewegungen gesichert, ohne 
dafs bei vorzeitigem Versuche, das Signal zu ziehen, oder eine abhängige Weiche 
zu entriegeln, eine gewaltsame Beanspruchung der Verschlufstheile e oder g herbei- 
geführt werden kann. Damit bei Drahtbruch selbstthätige Signalsperre eintritt, 
ist nach Textabb. 1563 unter der Stellscheibe h der Riegelkurbel der aus einer 
doppelten Blechplatte bestehende Schwingkörper f angeordnet, der auf den beiden 
Bolzen k und i aufliegt und um jeden von ihnen als Drehpunkt eine schwingende 
Bewegung aufwärts machen kann. An dem untern Theile von f ist die Führuugs- 
rolle m für die von der Stellscheibe kommenden Seile der Stelleitung gelagert, 
wobei gröfsere Spannungsunterschiede in den beiden Drähten, namentlich ein Bruch 
in einem von ihnen das Ausschwingen von f um den einen oder den andern Bolzen 
herbeifuhren müssen. Hierbei wird die unter Federdruck stehende Stange o, gleich- 
viel ob der Bolzen k oder i als Drehpunkt dient, durch den in f befestigten Bolzen n 
nach oben gedrückt, und dadurch auch die an ihrem seitlichen Arme p durch den 
Ausleger q angebrachte Sperrstange r in die Signalschieber d geschoben, und so 
die Signalsperre herbeigeführt. 
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Abb. 1565. 




Mafsntab 1 : 15. 

Kurbelwerk mit einer Signalkurbel und zwei Riegelkurbeln, J fidel und Co. 



Ein ähnlichen Zwecken dienendes Kurbelwerk von J fidel und Co. mit einem 
Signal- und zwei Verriegelungskurbeln ist in Textabb. 1565 dargestellt. Die in der 
Ruhelage senkrecht nach unten herabhängenden Kurbeln können in einer oder in 
beiden Richtungen um eine volle Drehung umgelegt werden, sie sind mit ihren 
.Seiltrommeln in der Ruhestellung und in beiden Endstellungen durch einen Feder- 
bolzen U am Gestelle eingeklinkt. Für jede Kurbel ist ein besonderer Bock V 
vorhanden, der auch die Lager für die Scbaltscheiben W und Verschlufsmulden Z 
enthält. Die Schaltscheiben werden durch einen in die Seiltrommel eingeschraubten 
Bolzen am Anfange und am Ende der Kurbeldrehungen bewegt, um ihrerseits 
durch Zapfen die Verschlufsmulden zu drehen, die mit Verschlufskörpern a auf 
den Schubstangen b zusammenwirken. Die Schubstangen werden durch die am 
Gestelle des Kurbelwerkes angeordneten Fahrstrafsenhebel f bewegt. In der Ruhe- 
lage der Schubstangen sind die Signalkurbeln verschlossen, die Riegelkurbeln da- 
gegen frei beweglich. 
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Die Verriegelungskurbeln sind mit besonderen Ucberwachungsvorrichtungen 71S ) 
versehen, die bei Drahtbruch, falscher Weichenlage, Klaffen der Weichenzungen, 
oder bei sonstiger Störung in der Verriegelungsleitung eine Sperrung der ab- 
hängigen Signale herbeiführen. Diese Vorrichtung besteht aus zwei, auf gemein- 
samer Achse A drehbaren Rollen H, C und einem zwischen beiden auf der Achse 
fest sitzenden Mitnehmer D, der von der Verriegelungskurbel angetrieben wird 
und seinerseits die Rollen B, C durch die Knaggen F, G bewegt. An den Hollen 
B, C sind die nach der Riegelrolle gehenden Zugdrähte H und I befestigt, unter 
sich sind die Rollen durch eine an den Knaggen K, L aufgehängte Zugfeder M 
verbunden, die die Rollen in der der Zugkraft der Drähte H, I entgegengesetzt 
wirkenden Richtung zn verdrehen sucht. Da aber die Spannung der Drähte für 
gewöhnlich Uberwiegt, so kann die Zugkraft der Feder nicht zur Wirkung kommen, 
die Rollen werden mit den Knaggen F, G gegen den Mitnehmer gedrückt und in 
diesem Zustande von letzterm beim Drehen der Kurbel bewegt. Sobald die 
Spannung der Drähte durch Drahtbruch oder sonstige Störung an der Leitung oder 
Weiche unter ein gewisses Mafs sinkt, werden die Rollen B, C durch die Feder M 
in entgegengesetzer Richtung gedreht. Dabei tritt eine Sperrvorrichtung in 
Thätigkeit. die die Drehung der Kurbel verhindert. Zu dem Zwecke ist an der 
Rolle B eine doppelarmige Klinke X drehbar angeordnet, die mit dem vordem 
Arme n l in einen schräg nicht nach der Rollenmitte verlaufenden Schlitz () der 
Rolle C hineinragt. Wenn nun die Feder M die Bfiüe dreht, so wird der 
Klinkenarm n 1 durch den Schlitz gesenkt und der Klinkenann n 2 entsprechend 
gehoben. Hierbei greift der letztere in einen Ausschnitt P des am Kurbelbocke 
sitzenden Zahnkranzes Q. und verhindert auf diese Weise die Drehung der Rollen 
und damit das Umlegen der Verriegelungskurbel. Durch die Sperrung der letztern 
vor oder während der Bewegung wird auch die Signalkurbel in der Ruhestellung 
festgehalten. Ist jedoch die Verriegelungskurbel bereits umgelegt, so drückt der 
Klinkenarm n s beim Einfallen in den Ausschnitt P auf den Zwischenhebel R, der 
seinerseits den Arm S 1 hebt, während S- gesenkt wird. Hierdurch wird mittels 
Stange T das Stück U 1 abwärts in den geschlitzten Verschlufskörper V der Schub- 
stange b gezogen, und der zugehörige Fahrstrafsen- und Signalhebel in der Ruhe- 
lage verschlossen. Gleichzeitig bewegt sich der an dem Stücke U 1 befestigte Arm 
W 1 mit dem Schilde x abwärts und zeigt durch Farbenwechsel „Weifs" in .Roth" 
die Wirkung der Ueberwachungsvorrichtung an. 

Für die Sicherungs-riinrichtungen an den Weichen ergiebt sich bei den Riegel- 
anlagen gegenüber dem Stellwerksbetriebe die Vereinfachung, dafs wegen der Auf- 
stellung des Wärters unmittelbar neben der bewegten Weiche versehentliches 
Umstellen während des Befahrens ausgeschlossen ist und auch die gleichmäfsige 
Bewegungsübertragung auf beide Weichenzungen ausreichend gesichert erscheint. 
Daher können bei den Riegelanlagen zu handbedienten Weichen nicht nur alle 
besonderen Einrichtungen zur Verhütung des Umstellens unter einem Zuge ent- 
behrt werden, sondern die Riegeleinrichtungen an den Weichen 72,J ) können auch 
durch einfache Riegelstange an die ungetheilte Weichenverbindungstange ange- 
schlossen werden. Für das sichere Befahren der Weichen bleibt jedoch die Be- 



7») S. 1110. 

w ) S. 1249 und folgende. 
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dingung. dafs ihre Verriegelung bis nach Vollendung der Zugfahrt bestehen bleibt, 
da es immerhin möglich ist. dafs bei vorzeitiger Entriegelung die allein durch den 
Druck des Weichenbockes in ihrer Lage festgehaltenen Weichenzungen abfedern. 
Besondere Sicherungen hiergegen werden gewöhnlich nicht angewandt, es empfiehlt 
sich jedoch, um einer Betriebsgefährdung durch vorzeitige Entriegelung vorzubeugen, 
die gegen die Spitze befahrenen Weichen ebenso, wie beim Stellwerksbetriebe mit 
Spitzenverschlüssen zu versehen, und die Handstellböcke zu deren Anschufs ein- 
zurichten. Zweckmäfsig werden sodann auch die Verschlufsrollen dieser mit 
Spitzenverschlüssen versehenen, handgestellten Weichen wie bei den fem gestellten 
Weichen mit zwei Riegelstangen angeschlossen. Die gleiche Sicherung reicht auch 
aus, wenn die vorzeitige Entriegelung als Folge von Drahtbruch eintritt: 
der Spitzenverschlufs kann somit bei den Riegelanlagen als Ersatz der besonderen 
Sicherungen gegen selbstthätiges Entriegeln durch Drahtbruch 7i; ) angesehen werden. 

Die Spannwerke in den Riegelleitungen, durch deren Einwirkung bei Draht- 
bruch je nach der Stellung der Weiche und der Riegeleinrichtung eine mehr oder 
weniger weitgehende, selbstthätige Bewegung der Verriegelung herbeigeführt wird, 
müssen, wie schon auf S. 1253 ausgeführt ist, in ihrer Fallhöhe so bemessen sein, 
dafs auch nach einer dem doppelten Stellgange entsprechenden Abwickelung noch 
ein zur selbstthätigen Signalsperre ausreichender Einflufs auf den Riegelhebel oder 
die Riegelkurbel übertragen wird. Der Verlauf dieser Wirkungsweise ist leicht zu 
übersehen, wenn nur ein Endriegel in der Leitung vorhanden ist. nach dessen 
Abwickelung in Folge Drahtbruches die beabsichtigte Wirkung je nach der Ein- 
richtung der betrettenden Ueherwachungsvorrichtung durch die Ueberspannung 
des heil gebliebenen, oder durch den Spannungsverlust des gerissenen Drahtes bei 
ausreichender Fallhöhe des Spannwerkes in jedem Falle gesichert ist. 



Abb. 15ti6. 




Leitung mit End- und Zwisolipnriegd. 



Ist aufser dem Endriegel e noch ein Zwischenriegel a vorhanden (Textabb. 1560), 
so ist die Wirkungsweise eine verschiedene Befindet sich das Spannwerk wie 
gewöhnlich in der Nähe des Stellwerkes, oder doch zwischen diesem und dem 
ersten Zwischenriegel, so bleiben die Verhältnisse dieselben, wie zuvor, wenn der 
Drahtbruch bei y im ersten Leitungsabschnitte auftritt (Textabb. 1507, S. 1269). 
Bei Drahtbruch in x zwischen End- und Zwischenriegel wird jedoch die Bethätigung 
der durch den schlaffen Draht wirksamen Ueberwachungseinrichtung dadurch nach- 
theilig beeinflufst. dals der Widerstand des nachschleifenden gerissenen Drahtstückes 
durch die mitzubewegende, in dem gerissenen Drahtstttcke liegende Rolle a des 
Zwischenriegels vergröfsert wird. Die hiermit verbundene Unsicherheit in der 

TTT) S. 1253. 
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Herbeiführung der selhstthätigen Signalsperre wird durch jeden weitern Zwischen- 
riegel entsprechend vermehrt, und kann auch durch die Autstellung des Spann- 
werkes in einem der Riegelzwischenräume nicht gehoben werden. 

In dieser Beziehung ist die Wirkung solcher Feberwachungsvorrichtungen 
zuverlässiger, die nach Art der Aufschneidevorrichtuugen an den Weichenhebeln 
durch den gespan nten Draht wirken, wobei der Widerstand des nachschleifenden 
gerissenen Drahtstückes mit den darin enthaltenen Antriebrollen der doppelrolligen 
Zwischenverriegelungen durch ein entsprechend kräftiges Spannwerk mit gröfserer 
Sicherheit überwunden wird, als durch einfache Federwirkung. 

In beiden Fällen bleibt sodann das Eintreten der beabsichtigten Wirkung von 
der Stellung der Weichen und der Verriegelungen im Augenblicke des Drahtbruches 
abhängig. In der Ruhestellung der Riegelungen hat der Drahtbrach bei x je nach der 
Lage der mit dem Endriegel versehenen Weiche und ihrer Verriegelungsweise zunächst 
eine mehr oder weniger grofse Abwickelung zur Folge, die den Zwischenriegel im 
Sinne der Ausgleichung beeinflufst, und daher von diesem unabhängig von der 
Weichenlage stets aufgenommen werden kann. Nach der Begrenzung der Ab- 
wickelung durch den Endriegel Uberträgt sich die weitere Bewegung, durch die 
die Feberwachungsvorrichtung bethätigt wird, nur auf die Rolle a der Zwischen- 
verriegelung. Sie hat somit einen Riegelantrieb bei a zur Folge, der nur bei über- 
einstimmender Weichenlage die Stellbewegung von a und somit die Bethätigung 
der Ueberwachungsvorrichtung zuläfst. Das hiernach mögliche Ausbleiben der 
Wirkung ist jedoch bei der angenommenen Ruhestellung des Riegelhebels ohne 
Bedeutung, da die abhängigen Signale hierbei ohnedies gesperrt sind. Erfolgt der 
gleiche Drahtbruch in der Riegelstellung des Hebels, so tritt in gleicher Weise 
zunächst eine Abwickelung bis zum Anschlage des Endriegels ein, wonach die 
Zwischenverriegelung verschiedenartig beeinflufst wird, je nachdem der Draht bei 
x oder x 1 reifst. War die Verriegelung nach der Richtung des Pfeiles am Endriegel 
vorgenommen, so wird die Rolle a im Falle einer Leitungsunterbrechung bei x nach 
Beendigung der ausgleichenden Bewegung in der Zwischenverriegelung der voraus- 
gegangenen Stellbewegung entgegengesetzt weitergedreht. Die Verriegelung erhält 
daher einen Antrieb in entriegelndem Sinne, wobei die beabsichtigte Einwirkung 
auf das Stellwerk bei ausreichender Antriebskraft der Ueberwachungseinrichtung 
nicht behindert ist. Bricht der Draht bei x 1 , so ist nur die Rolle a 1 an der 
Schlufsbewegung und zwar durch Weiterdrehen in riegelndem Sinne betheiligt. 



Abb 1507. 




Zivtsch enriegd Zwisch enriegcl 

Leitung mit Eudriegel und mehreren Zwischenriogeln. 

Damit diese unbehindert eintreten kann, müssen die Zwischenverriegelungen, wie 
dies schon S. 1270 bezüglich der Signalleituugen hergeleitet war, auch in den 
Riegelleitungen die Aufnahme einer überschüssigen Riegelbewegung ermöglichen. 
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oder so eingerichtet sein, dafs eine über den Stellgang hinausgehende Weiter- 
bewegung der einen oder der andern Rolle der Zwischenverriegelung die erfolgte 
Kiegelung nicht weiter beeinflufst. 

Die beschriebene Wirkungsweise bleibt auch dieselbe, wenn mehrere Zwischen- 
riegelungen in derselben Leitung liegen (Textabb. 1567.) Alle zwischen der Bruch- 
stelle x und dem Endriegel e liegenden Zwischenverriegelungen erhalten bei der 
Abwickelung Stellbewegung bis zum Eintreten des Anschlages, während die rück- 
wärts nach dem Stellwerke liegenden wie zuvor zunächst ausgleichend beeinflulst 
werden, und dann an allen Zwischenverriegelungen der angegebenen Richtung eine 
Rolle in entriegelndem oder riegelndem Sinne weiter gedreht, und hierdurch die 
selbstthätige Signalsperre bethätigt wird. 



IV. i) Die abhängigen Stellwerke und ihre Blockeinrichtungen. 



i) L Allgemeines. 

Durch die in den Abschnitten D IV a bis e beschriebenen Stellwerksanlagen 
werden die Weichen und Signale eines Bahnhofes von einem oder mehreren Punkten, 
den Stellwerken, aus gestellt. Die Leitung des Betriebes auf einem Bahnhofe 
mufs aber in der Hand nur eines verantwortlichen Beamten liegen , dessen 
Betriebsanordnungen zuverlässig nach den einzelnen Stellwerken übermittelt 
werden müssen. Hierzu sind besondere Verständigungseinrichtungen erforderlich. 
Diese können entweder in einfachen Zeichengebern bestehen, wie vielfach in England 
und Amerika üblich, oder sie können so ausgebildet werden, dafs sie die Befehle 
oder Zustimmungen des betriebsleitenden Beamten nicht nur übermitteln, sondern 
auch deren richtige Befolgung erzwingen und die Abgabe einander widersprechender 
Anordnungen verhindern, wie in Deutschland und Oesterreich Üblich. Diese letzteren 
Einrichtungen werden Stationsblock werk e genannt. Nur sie sollen hier 
eingehend behandelt werden. 

Ein vollkommener Stationsblock hat folgenden Bedingungen zu genügen : 

1. Jede Bewegung eines Hebels im Stellwerke, die die Fahrt eines Zuges 
beeinflufst, oder für eine Zugfahrt erforderliche Verschlüsse aufhebt, 
darf nur nach ausdrücklicher Zustimmung des betriebsleitenden Beamten 
möglich sein. 

2. Diese Zustimmung darf nur gegeben werden können, wenn sie nicht 
mit anderen, bereits gegebenen Zustimmungen im Widerspruche steht. 

An Stelle der Zustimmung des Beamten zur Aufhebung von Verschlüssen 
der Hebel nach vollendeter Zuglahrt tritt bei neueren Anlagen häufiger die Zu- 
stimmung des Zuges selbst. 
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Die Uebertragung der Befehle oder Zustimmungen von dem Orte des betriebs- 
leitenden Beamten nach den Stellwerken erfolgt entweder auf mechanischem Wege 
durch Doppeldrahtzilge, oder durch Elektrizität. Die Anwendung der enteren findet 
sich hauptsächlich auf den süddeutschen Bahnen, jedoch kommt auch dort neuer- 
dings für grüfsere Stationen mehr und mehr die elektrische Stationsblockung in 
Aufnahme, die in Norddeutschland und Oesterreich von Anfang an überwiegend 
Anwendung gefunden hat. Die Vorzüge der letztern liegen in der Unabhängigkeit 
der elektrischen Uebertragung von der Entfernung gegenüber den schwerfälligen 
Drahtleitungen mit ihren Spannwerken, Winkelpunkten, Kanälen, ferner in der 
leichtern Bedienbarkeit und vor allen Dingen in der fast unbeschränkten Möglich- 
keit, jede gewünschte oder erforderliche Abhängigkeit auf einfache Weise her- 
zustellen. 



i) 2. Die mechanischen Blockeinrichtungen. 

2. a. Die einfache Blockung der Signalhebel. 

Das mechanische Freigabewerk in der Station besteht gewöhnlich aus einem 
Kurbelwerke, das nach Textabb. 1419, S. 1204, an der Wand des Dienstgebäudes 
im Innern oder an dessen Aufsenseite nach dem Bahnsteige zu angebracht und 
mit so viel Kurbeln versehen wird, wie Signalhebel festzulegen und freizugeben 
sind. Jedoch genügt für zwei feindliche Signale eine Freigabekurbel, die rechts 
oder links herum um einen vollen Kreis gedreht wird, wobei die der einen oder 
andern Freigabe entsprechende Drehrichtung durch den Zeiger über der Kurbel 
oder durch Farbscheiben kenntlich gemacht wird. Der Empfänger an dem Signal- 
stellwerke besteht nach Textabb. 1568 in seiner einfachsten Form aus einer Block- 
rolle n mit Ringelkranz o, die auf den bei der Behandlung der Riegelanlagen auf 
S. 1319 mit d l bezeichneten Handschieber p einwirkt und durch doppelte Drahtleitung 
mit der zugehörigen Kurbel des Freigabewerkes verbunden ist. In der Ruhelage bei 
geblocktem Signale ist der Handschieber durch den an dieser Stelle durchlaufenden 
Riegelkranz der Blockrolle in einer Mittelstellung festgelegt, das Umlegen des. 
Signalhebels nach beiden Seiten also verhindert. Durch das Drehen der Blockrolle 
von der Freigabestelle aus nach der einen oder andern Richtung werden ent- 
sprechende Einschnitte q oder r am Riegelkranze o so eingestellt, dafs der Hand- 
schieber p nach der einen oder andern Seite verschoben werden kann, wodurch 
wieder der Signalhebel für die entsprechende Stellrichtung aufgeschlossen wird. 
Wenn sich die Blockrolle dreht,' erhält der Signalposten zugleich durch die an 
dem Gestelle angebrachte Glocke ein Zeichen. Ist der Signalhebel wieder auf 
„Halt" gestellt und auch der Handschieber in die Ruhelage zurückgelegt, so kann 
die Station den Signalhebel von Neuem in der „Half-Stellung blocken. 

Eine Anwendung dieser infachen Blockung auf Stellwerke nach der Ausführung 
von M. Jüdel und Co. ist in Textabb. Iöö9 dargestellt. Der Verschlufs der von 
den Signalhebeln bewegten Schubstangen erfolgt hierbei nicht, wie vorher beschrieben, 
unmittelbar durch die Ringelkränze der Blockrollen, sondern durch quer zu den 
Schubstangen liegende Blockbalken, die im Zusammenwirken mit den seitlich an 
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Abb. 1568. 
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Mafestab 1 : 10. 

Mechanisch geblockter Umschlaghebel, Zi ni in er ma n n n und Buch loh. 
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Abb. 1569. 




tfafotab 2 : 2ö. 

Mechanische Blockung von Schubstangen im Hebelwerke. Jütlel und Co. 



den Blockrollen sitzenden unrunden Scheiben je nach der Stellung der zugehörigen 
Blockrollen eine hohe, die Schubstange verschliefsende, oder eine tiefe, die Schub- 
stange freigebende Stellung einnehmen. Die Blockrollen und unrunden Scheiben 
sind so ausgebildet, dafs die Blockrolle bei auf , Fahrt" stehendem Signale nicht 
zurückgedreht werden kann. 

2. ß. Die auf den Signalhebel wirkende Blockung mit Kuppelung 
der Freigabe- und Signalleitung beim Ziehen des Signales. 

Neben den vorbeschriebenen einfachsten Blockeinrichtungen gelangten für 
gröfsere Stellwerksanlagen mit fern bedienten Weichen vielfach Anordnungen zur 
Anwendung, die dahin ergänzt waren, dafs die unmittelbare Herstellung eines 
„Half-Signales mittels des Freigiibewerkes von der Betriebsleitung aus ermöglicht 
wurde und sich der von „ Fahrt' auf „Halt* gestellte Signalhebe] selbstthätig fest- 
legte. Die betreffende, für einen frei stehenden Stellbock ausgebildete Einrichtung 
ist in den Textabb. 1570 bis 1575 dargestellt. Textabb 1570 zeigt den Stellbock in 
der Seitenansicht und von vorn und Textabb. 1571 giebt die Vorderansicht des 
im Stationsraume aufgestellten Freigabewerkes. Die Blockrolle e steht mit der 
Stellrolle d des Signalhebels durch die theilweise verzahnten Räder f und g in 
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Abb. i:,70. Abb. 1571. 

I 




Maßstab 1 : 20. Matestab 1 : 20. 

Stellbock mit mechanischer Blockung. Freigabewerk mit mechanischer 
Jüdel und Co. Blockung, Judel und Co. 
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Abb. 1575. 

Abb. 1574. 




Freigttbowerk. Msfontab 2 : 13. 

Selbstbätige Sperre des Signalhehels. 

Verbindung. Textabb. 1572 zeigt die Ruhestellung bei geblocktem Signalhebel. In 
Textabb. 1573 ist der Signalhebel zum Umlegen in der Richtung des Pfeiles frei 
gegeben. Bei der Stellbewegung (Textabb. 1574) wird die Blockrolle durch die ein- 
greifende Verzahnung mitgenommen und hierdurch die Bewegung auf das Freigabe- 
werk übertragen : von hier aus kann der Signalhebel mittels der im Eingriffe ver- 
bleibenden Blockrolle nebst dem zugehörigen Signale unmittelbar auf „Halt- gestellt 
werden, falls der Signalhebel nicht etwa durch eine Einklinkung in der „Fahrt*- 
Stellung festgelegt wird. Durch den Sperrkegel n, der sich beim Zurückstellen 
des Signales gegen den Ansatz p oder p 1 des Verschlufskranzes der Blockrolle 
legt, wird aufserdem der Signalhebel bei „Halt'-Stellung des Signales selbstthätig 
gesperrt (Textabb. 1575). Erneute Fahrstellung ist daher erst dann wieder möglich, 
wenn vorher die Signalfreigabc von der Freigabestelle aus zurückgenommen ist, 
wobei der Sperrkegel n durch die Federn s und s 1 aus der Sperrstellung entfernt 
wurde. Bei dem Freigabewerke (Textabb. 1571) steht die Stellrolle B mit der Antrieb- 
scheibe A in lösbarer Verbindung, damit sich die beim Stellen des freigegebenen 
Signales eintretende Rückwirkung nur auf die Rolle A überträgt und auf die Stell- 
kurbel D ohne Einfiufs bleibt, Alle von dem Kurbelwerke vorgenommenen Be- 
wegungen werden durch Zeiger und Farbenscheiben kenntlich gemacht. 

Die Verbindung der Freigabeeinrichtung mit der Signalstellrolle beim Ziehen 
des Signales ist in den verschiedensten Formen auch für gröfsere Stellwerke an- 
gewendet. Textabb 1570 zeigt beispielsweise die Anwendung auf einen Signalhebel 
und Textabb. 1577 die Anwendung auf eine Signalkurbel nach Ausführungen von 
M. Jüdel und Co. 
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Abb. 1577. 




Malsstab 1 : 10. 
Kurbel werk mit mechanischer Blockung. Jüdel und Co. 



Bei diesen Anlagen besteht der Uebelstand, dafa ein Signal, an dem der zu- 
gelassene Zug schon theilweise vorbeigefahren sein kann, ohne Zustimmung des 
.Signalpostens auf „Halt" gestellt wird, um etwa ein feindliches Signal auf der 
andern Bahnhofseite freizugeben. Hierdurch sind schon Betriebsgefährdungen 
vorgekommen. 
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2. y. Die auf die Fahrstrafsenhebel wirkende Blockung mit 
Fahrstrafsenfesthaltung durch die Freigabestelle. 

Soweit methanische Blockeinrichtungen für grofsere Stellwerksanlagen noch 
vorkommen, läfst man die Freigabe zur Hebung des am Schlüsse von 2. ß. ange- 
führten Uebelstandes nicht auf den eigentlichen Zughebel des Signales, sondern 
auf dessen Fahrstrafsenhebel einwirken. Dies Verfahren ist namentlich in Süd- 
deutschland verbreitet. Der Fahrstrafsenhebel blockt sich hierbei in der Ruhelage 
selbstthütig, und auch in der gezogenen Stellung ist eine selbstthätig wirkende 
Festlegung so lange vorhanden, bis die Freigabestelle die Erlaubnis zur Signal- 
stellung, die Signalerlaubnis, wieder zurückgenommen hat. Hierdurch wird 
eine Fahrstrafsensicherung erreicht, bei der eine Aenderung in der durch ein ge- 
zogenes Fahrsignal festgelegten Fahrstrafse auch nach Herstellung des „Half- 
Signales nur mit Zustimmung der Betriebsleitung mittels des Freigabewerkes vor- 
genommen werden kann. 

Abb. 1578. 




Mafsstab 1:11. Fahrstrafsenhebel mit mechanischer Blockung. Schnabel und Henning. 



Textabb. 1578 zeigt eine derartige Vorrichtung von Schnabel uud Henning, 
a ist die Blockrolle, an die die Freigabeleitung angeschlossen ist. Zu beiden Seiten 
der Rolle sind, deren Drehachse umfassend, die beiden Scheiben b und c, die den 

86* 
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Fahrstrafsenbebel bilden, gelagert und mittels der Stangen s, s 1 und des Kuppelung- 
stückes k so unter sich und mit dem Fahrstrafsenschieber f verbunden, dal's beim 
Heben der einen Scheibe die andere gesenkt und zugleich f nach der einen oder 
andern Seite verschoben wird. Hierdurch werden die senkrechten Schieber A 
(Textabb. 1137, S. 1015) der Weichenhebel in der verlangten Stellung verschlossen, 
der senkrechte Schieber des Signalhebels dagegen aufgeschlossen, so dafs die Hand- 
falle ausgeklinkt und der Hebel umgelegt werden kann. Die eine Antriebscheibe 
der Fahrstrafse ist mit Handgriff d und Klinke e, dem eigentlichen Fahrstrafsen- 
bebel verbunden. Er wird von der Ruhelage aus nach Mafsgabe der erfolgten 
Freigebung bis zu den den gezogenen Stellungen entsprechenden Einklinkungen 
nach oben oder unten bewegt. Bei geblockter Fahrstrafse sind die Bewegungen 
des Fahrstrafsenhebels nach beiden Richtungen durch zwei Kugeln verhindert, die 
auf dem kreisförmigen Kranze im Hohlräume der Blockrolle liegen und auf welche 
die tellerförmigen Rippen der Fahrstrafsenscheiben b und c bei ihrer Bewegung 
nach unten aufstofsen (Textabb. 1579). Wird die Blockrolle um etwa drei Viertel 
des Kreises nach der einen Seite gedreht (Textabb. 1580), so wird die eine Kugel 
durch den Mitnehmer m im Kranze der Blockrolle auf den Teller der zugehörigen 
Scheibe des Fahrstrafsenhebels gelegt, wo sie durch die Nabe der Blockrolle fest- 
gehalten wird. Macht nun eine der Fahrstrafsenscheiben beim Umlegen nach der 
freigewordenen Richtung ihre Abwärtsbewegung, so rollt die Kugel nach Text- 
abb. 1581 nach. Da nunmehr die Rückwärtsbewegung des Fahrstrafsenhebels durch 
die zwischen der Nabe der Blockrolle und dem Teller der Fahrstrafsenscheibe liegende 



Abb. 1579. 






Abb. 5182. 




Kahrstrafsenhebel in 
Rubelngo geblockt, 
Schnabel und Henning. 



Marsstab 1 : 10. Maßstab 1 : 10. 

Fuhrstrafsenhebel Fuhrstrafsenliebel gestellt 

entblockt, aber noch nicht und in gezogener Stellung 
gestellt. geblockt. 



Marsstab 1 : 10. 

Fahrstral'scnhcbol in 
gezogener Stellung 
cnthlockt. 



Schnabel und Henning. Schnabel und Henning. Schnabel und Henning. 



Kugel verhindert ist, so wird der Hebel in der gezogenen Stellung festgehalten, 
somit ist auch nach der „Hult'-Stellung des Signalhebels Aenderung der Weichen- 
lage so lange ausgeschlossen, bis die Festlegung des Fahrstrafsenhebels in der 
gezogenen Stellung wieder aufgehoben ist. Dies geschieht von der Frei ga bestelle 
aus durch Zurückdrehen der Blockrolle in die Ruhestellung, wodurch nach Text- 
abb. 1582 der an ihrer Nabe befindliche Mitnehmer n die Kugel von der obern Seite 
des Tellers zurücknimmt und am Einlaufe zu dem darunter befindlichen Räume 
liegen läfst. Die betreffende Scheibe des Fahrstrafsenhebels kann daher wieder 
gehoben und dieser in seine Ruhelage gebracht werden, wobei die Kugel wieder 
die Lage wie in Textabb. 1579 einnimmt. Der Fahrstrafsenbebel ist daher neuerdings 
in seiner Ruhelage festgelegt und kann nur nach erfolgter Entblockung von der 
Freigabestelle aus wieder in eine gezogene Stellung gebracht werden. Von den 
beiden Rippen der Blockrolle, die deren Seilnuth bilden, dient die linksseitige beim 
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Abb. 1583. 



Drehen der Rolle zugleich zum Anschlagen einer Glocke, um dem Wärter anzu- 
zeigen, dafs eine Fahrstrafse eingestellt oder zurückgenommen werden soll. Die 
rechtsseitige Rippe dreht eine durch das Blockgehäuse vortretende Walze und macht 
durch Farbscheibe und Pfeile die Lage der Blockrolle, sowie die freigegebene 
Richtung äufserlieh erkennbar. 

Damit der entblockte Signalhebel bei ver- 
zögerter oder vergessener Zurücknahme der 
Signalerlaubnis nach erledigter Zugeinfahrt für 
einen nachfolgenden Zug nicht ohne erneuten 
Auftrag der Freigabestelle in die Fahrstellung 
gebracht werden kann, ist auch mit dem Signal- 
hebel eine Einrichtung zur Selbstblockung ver- 
bunden, die nach Textabb. 1578 und 1583 die 
Handfalle des auf „Halt* gestellten Signal- 
hebels in eingeklinkter Stellung festlegt. Beim 
Einstellen der wagerechten Fahrstrafsenlineale 
wird durch den Hebel g' ein Schieber g mit- 
bewegt, der den senkrechten Fallenschieber i 
des Signalhebels aufschliefst, und in dessen 
Schlitze h h 1 ein Vorsprung 1 des abwärts- 
gehenden Fallenschiebers eingreift. Zwischen 
den beiden Schlitzen h h 1 befindet sich in g 
eine nach vorn geneigte Oeffnung, in der eine 
Kugel liegt, die, sobald der Signalhebel aus- 
geklinkt, umgelegt und in der gezogenen 
Stellung eingeklinkt ist, je nachdem g nach 
rechts oder links verschoben wurde, in eine 
der Oeffnungen m oder ru 1 des an i ange- 
brachten Bügels t rollt. Wird hierauf der Signal- 
hebel in seine Ruhelage gebracht und einge- 
klinkt, so bewegt sich i aufwärts, die in m 
oder m 1 befindliche Kugel verläfst die nach vorn 
geneigte Grundfläche und tritt in den Hohlraum 
des an dem Stellwerksgestelle befestigten Ge- 
häuses v. Da die Bodenfläche des Hohlraumes 

nach der Mitte zu geneigt ist, rollt die Kugel nach deren tiefstem Punkte und von 
hier in die Oeffnung n 1 von t, wodurch die Abwärtsbewegung von i gesperrt und 
so wiederholtes Einstellen des Signalhebels verhindert ist. Beim Zurückstellen des 
Fahrstralsenhebels wird der Schieber g wieder in seine Ruhelage zurückgebracht, 
die Kugel tritt hierbei von n 1 wieder in die Oeffnung n, wodurch die Anfangs- 
stellung wieder hergestellt ist. 

Ein denselben Zwecken dienender Fahrstrassenhebel von M. Jüdel und Co. 
ist in den Textabb. 1581 bis 1587 dargestellt. In dem Lagerbocke der Fahr- 
strafsenhebel ist auf der Welle w die Blockrolle R und auf dem Zapfen z der 
Mitnehmer m mit den Sperren s 1 und s 2 drehbar gelagert. Die Sperren liegen in 
der Ruhestellung des Mitnehmers in einem Ausschnitte der als Riegel ausgebildeten 
Verbindungstange zwischen Fahrstrafsenhebel und Schubstangenantrieb und ver- 




Matestab 1.11. 

Handfallen-Blockung gegen wieder- 
holtes Ziehen des Signalhebels. 
Schnabel und Henning. 
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hindern in dieser Stellung die Bewegung der Schubstange aus der Ruhelage. Die 
Drehung der Blockrolle wird durch die seitlich aufgegossene Führungsrinne auf 
den Mitnehmer und durch diesen mittels der Rippe r auf die Sperre s l und s 2 
übertragen. Je nach der Drehrichtung der Rolle wird die eine oder die andere 
Sperre aus dem Ausschnitte des Riegels entfernt, und dadurch die entsprechende 
Bewegung des Fahrstrafsenhebels frei gegeben. Die Sperrflächen d und e haben 
den Zweck, den Fahrstrafsenhebel in der umgelegten Stellung zu sperren. Der 
Arbeitsgang für die Bewegung nach der Pfeilrichtung x ist der Folgende. 

Die Blockrolle wird von der Freigabestelle aus in der Pfeilrichtung gedreht, 
Mitnehmer m dabei nach unten gedrückt, Sperre s 1 durch Rippe r und durch die 
an s 1 sitzende Nase n l aus dem Riegel entfernt und gleichzeitig Feder f 2 ange- 
spannt (Textabb. 1585). In der umgelegten Stellung des Fahrstrafsenhebels 
(Textabb. 15S6) tritt Sperre s 2 unter Einwirkung der gespannten Feder f 2 vor die 
Sperrfläche d des Riegelausschnittes und sperrt den Fahrstrafsenhebel gegen Rück- 
stellen. Wird dieser Verschlufs durch Rückwärtsdrehen der Blockrolle von der 
Freigabestelle aus aufgehoben (Textabb. 15S7), so nimmt der Mitnehmer m wieder 
die Ruhestellung ein und hebt hierbei Sperre s 2 von der Sperrfläche d ab, die 
Feder f 1 der Sperre a 1 wird gespannt und letztere durch den Riegel vorläufig an 
der Drehung verhindert. In der Ruhestellung des Fahrstrafsenhebels tritt dann 
wieder Sperre s l vor Sperrfläche a und legt dadurch den Fahrstrafsenhebel wieder 
in der Ruhelage fest. Die Entblockungen werden dem Stellwerkswärter durch 
hör- und sichtbare Zeichen kenntlich gemacht, die sichtbaren bestehen in beweg- 
lichen Schildern, die dem Wärter je nach der Lage der Blockrolle anzeigen, ob 
der Fahrstrafsenhebel gesperrt ist, oder nach welcher Richtung er umgelegt 
werden soll. 

Es ist eine Eigenthümlichkeit der vorbeschriebenen, auf die Fahrstrafsenhebel 
wirkenden Freigabevorrichtungen mit Fahrstrafsenfesthaltung, dafs ebenso, wie die 
Signalerlaubnis bei noch gezogenem Fahrstrafsenhebel zurückgenommen werden 
mufs, diese auch schon zurückgenommen werden kann, wenn sich der frei 
gegebene Signalhebel noch in gezogener Stellung befindet. Die sich hieraus 
ergebende Möglichkeit, dafs die Signalerlaubnis für eine feindliche Fahrrichtung 
schon vor der Erledigung einer zuvor frei gegebenen Zugfahrt nachfolgen kann, 
bleibt bei den Stellwerken der Klasse II 728 ) solange noch ungefährlich, als die Be- 
folgung einer vorzeitigen Entblockung, noch während ein feindliches Signal auf 
Fahrt steht, durch die gemeinschaftliche Bedienung aller Bahnhofsignale von nur 
einem Stellwerke aus verhindert wird. Bei mehreren räumlich getrennten Signal- 
stellwerken reicht dagegen die beschriebene Blockabhängigkeit zur Herstellung der 
zwischen den einzelnen Stellwerken erforderlichen Signalausschlüsse nicht aus. 
Diese müssen vielmehr, wie bei den Stellwerksanlagen der bayerischen Staatsbahnen, 
noch unter sich in einer solchen Abhängigkeit stehen, dafs die Befolgung einer 
Signalerlaubnis in dem einen Stellwerke, während ein feindliches Signal in dem 
andern Stellwerke noch auf , Fahrt* steht, ausgeschlossen ist, oder die Gesamrat- 
Blockauordnung ist dahin zu ergänzen, dafs die Zurücknahme einer ertheilten 
Signalerlaubnis erst erfolgen kann, nachdem das frei gegebene Signal wieder auf 
,Halt" gestellt ist, 

7») S. 909. 
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Textabb. 1588 bis 1594 zeigen eine in letzteren Sinne ergänzte Einrichtung 
der mechanischen Signalblockung mit Fahrstrafsensicherung nach der Ausführungs- 
form von Zimmermann und Buchloh. In der Zeichnung sind entsprechend 
den beiden Signalhebeln mit zweiseitiger Stellbewetfung zwei mechanisch geblockte 
Fahrstrafsenhebel aa 1 mit ihren Blockrollen bb 1 in gemeinschaftlichem Bocke ge- 
lagert (Textabb. 1588 und 1589). Jede Blockrolle Oberträgt ihre Bewegung durch 
den Daumen c auf ein Schaltrad d, das, je nachdem die Blockrolle nach rechts 
oder links gedreht wird, mittels der Stande e eine Schwinge f aufwärts oder 
abwärts bewegt. Mit der Schwinge wird durch den Federbutfer g als Mittelstell- 
vorrichtung (Textabb. 1590) das Sperrstück h mitgenommen, wobei das eine Ende 
den Haken i am Fahrstrafsenhebel a frei giebt, und das andere sich unter An- 
spannung der Feder k gegen die Innenfläche auf der andern Hakenseite legt. 
Ist der Fahrstrafsenhebel etwa zum Umlegen in der Richtung des Pfeiles (Text- 



Abb. 1588. 
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Kopfansicht. 
Seitonansicht. 

Maßstab 1 : 10. Mechanisch geblockter Fahretrafaenhebel mit 
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Abb. 1591. Abb. 1592. 




Kopfansicht. Kopfansicht, 
Fahrstrarsen-Festhaltung. Zimmermann und Buchloh. 
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abb. 1594) freigegeben, so ist die Stange e nacb aufwärts bewegt, und das Sperr- 
stück h nimmt die aus Textabb. 1590 ersichtliche Lage ein. Wird jetzt der Fahr- 
stralsenhebel nach der frei gewordenen Richtung umgelegt, so wird das Sperrstück h 
durch die Mittelstellvorrichtung in die in Textabb. 1591 dargestellte Stellung über- 
führt und dadurch der Fahrstralsenhebel in der umgelegten Lage gesperrt. Zur 
Aufhebung der Sperrung werden das Schaltrad d und die Schwinge f durch Zurück- 
drehen der Blockrolle in ihre Anfangstellung zurückgeführt. Hierbei wird auch 
das Sperrstück h so weit gedreht, dafs es den Haken i frei giebt (Textabb. 1592). 
Nach Zurücklegen des Fahrstrafsenhebels befinden sich alle Theile wieder in Ruhe- 
stellung, in der der Hebel wieder verschlossen ist. Die Verbindung des Fahr- 
strafsenhebels mit der Verschlufslangwelle p (Textabb. 1081, S. 987). die ihrerseits 
mit »lein Steuerungshebel q an dem Signalhebel verbunden ist, ist aus Textabb. 1593 
ersichtlich. Der Steuerungshebel q greift mit dem Daumen r in entsprechend ge- 
formte Führungsgiinge der Stellrolle des Signalhebels, so dafs dieser nur nach 
Mafsgabe der erfolgten Freigabe und der Festlegung der Fahrstrafse durch den 
Fahrstralsenhebel umgelegt werden kann. 

Die vorzeitige Zurücknahme der Signalerlaubnis während noch der Signal- 
hebel auf „Fahrt* steht, wird nach Textabb. 1594 durch die an das Schaltrad d 
angeschlossene Riegelstange u in Verbindung mit dem an die Falle des Signal- 
hebels angeschlossenen Riegelschieber v verhindert. Sobald das Schaltrad d durch 
die Kntblockung nach der einen oder andern Seite gedreht, und hierdurch die 
Stange u nach oben oder unten verschoben ist, stellen sich entsprechende Ein- 
schnitte ein. in die der Schieber v eingreift, sobald der Signalhebel zum Umlegen 
nach der einen oder andern Seite ausgeklinkt wird. Die Blockrolle b ist daher 
in der gegebenen „Freistellung so lange festgelegt, bis der auf „Fahrt* gezogene 
Signalhebel auf .Halt* gestellt und eingeklinkt ist. 

Aehnliche Einrichtungen finden auch bei Signalkurbeln Verwendung. Die 
Freigabewerke sind fast ausschliefslich Kurbelwerke, deren einzelne Kurbeln zur 
Freigebung von zwei sich gegenseitig ausschliefsenden Fahrrichtungen dienen. Die 
Kurbeln sind so in gegenseitige Abhängigkeit zu bringen, dafs feindliche Fahr- 
richtungen nicht gleichzeitig frei gegeben werden können. Diese Abhängigkeiten 
werden gewöhnlich auch in den Freigabewerken für Stellwerke der Klasse II 
(S. -909) vorgesehen, obgleich die Ausführung gleichzeitig nicht zulässiger Signal- 
gebungen, falls auch die Auftragsertheilung hierzu erfolgen sollte, schon durch die 
Abhängigkeit im Stellwerke verhindert ist. 

Die äufsere Erscheinung eines Freigabewerkes, das in seinen Einzelheiten dem 
in Textabb. 1420, S. 1205, dargestellten Kurbelwerke von Schnabel und Henning 
entspricht, ist in Textabb. 1595 gegeben und bedarf keiner weitern Erläuterungen. 
Eine über dem Kurbelwerke angebrachte Tafel dient zur Aufnahme eines Gleis- 
planes mit der Verschlufstafel (Textabb. 1596), der elektrischen Wecker und sonstiger 
Zubehörteile. 

Die Uebertragungsleitungen der Freigabe werke werden aus 4 mm starkem 
Drahte hergestellt und im Uebrigeu ebenso behandelt, wie die Signal- und Weichen- 
leitungen. Ein Bedürfnis zur Einschaltung von Spannwerken liegt aus denselben 
Gründen, wie bei den Weichen- und Signalleitungen, abgesehen von der stets er- 
wünschten Erhaltung einer gleichmäfsigen Ruhespannung, nicht vor; sie haben 
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Abb. 1585. 




Malsntab 1 : 10. GleiBübersicht zu dem Kreignbcwrrke Textabb. 1595. 
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sogar den Nachtheil, dafs bei Drahtbrueh die selbstthätiye Freigebung einer Fahr- 
richtung durch den heil gebliebenen Draht unter dem Einflüsse des Spannwerkes 
herbeigeführt wird. Diesem Uebelstande kann jedoch dadurch begegnet werden, 
dafs die Spannwerke, wie bei den Weichenleitungen thunlichst unmittelbar unter- 
halb der Blockeinrichtung an der Empfangstelle angeordnet werden. Die dann 
durch Drahtbruch etwa eintretende Freigebung wird hierbei dem bedienenden 
Beamten durch das Geräusch des fallenden Gewichtes als eine solche genügend 
kenntlich gemacht, so dafs eine unrichtige Signalstellung kaum zu befürchten ist. 
Zudem sind bei längeren Leitungen, namentlich im Winter, selbstthätige. bis zur 
vollständigen Freigebung ausgedehnte Bewegungen der Blockrollen im Falle eines 
Drahtbruches durch die natürliche Spannung ebensowohl zu erwarten, die sich aber 
als solche der Empfangstelle weniger kenntlich machen, als wenn sich ein Spann- 
werk in ihrer Nähe befindet. Es empfiehlt sich daher, bei kürzeren Leitungen von 
der Einschaltung von Spannwerken abzusehen, dagegen Freigabe werke mit längeren 
Leitungen mit Spannwerken auszurüsten, die an der Empfangstelle aufzustellen sind. 

Vielfach kann auch die Freigabeleitung durch Einschaltung von Verriege- 
lungen zweckmäfsig noch zur Weichensicherung nutzbar gemacht werden. Hierzu 
können die von S. 1200 an behandelten Zwischenverriegelungen ohne Weiteres 

* 

Verwendung finden bei denjenigen Freigabewerken, deren Leitungen beim Ziehen 
der Signale nicht mitgenommen werden. 

2. d. Mechanische Zustimmung. 

Unter Zustimmungen versteht mar. Blockeinrichtungen, die zwischen den 
einzelnen Stellwerken gröfserer Bahnanlagen zur Sicherung besonderer Abhängig- 
keiten nöthig werden. Gewöhnlich handelt es sich hierbei um Bahnhöfe, die neben 
den unter Blockverschlufs stehenden, die Abschlufssignale bedienenden Endstell- 
werken noch mit Mittelstellwerken zur Fernbedienung von in die Sicherung der 
Signalstellwerke einzu beziehenden Weichen versehen sind. Zu diesem Zwecke 
werden Zustiminungshebel in den abhängig zu machenden Stellwerken angewandt, 
die durch Drahtleitung verbunden und in ihrer Bewegung von einander abhängig 
sind. Die Zustimmung beginnt an dem zustimmenden Mittelstellwerke, dessen 
Weichen zunächst der beabsichtigten Fahrt entsprechend eingestellt und dann 
durch den umgelegten Zustimmungshebel in der entsprechenden Lage festgelegt 
werden. Hierdurch wird der abhängige Zustimmungshebel im Endstellwerke zum 
Umlegen aufgeschlossen, durch dessen Bewegung die Fahrstrafsen- und Signal- 
Hebel nach entsprechender Weichenstellung im eigenen Stellwerke und nach ein- 
getroffener Signalerlaubnis in die gezogene Stellung gebracht werden können. 

In Textabb. 1597 ist die Anordnung zweier solcher Zustimmungshebel, links: 
Geber, rechts: Empfanger. nach der Ausführung von Schnabel und Henning 
dargestellt. Die Seilrollen s beider Hebel sind mit ihren Zughebeln nicht fest ver- 
bunden, sondern zu deren Handfallen in Beziehung gebracht. Der Bolzen der 
Handfalle hat zu diesem Zwecke den Mitnehmer a, der bei passender Bollenstellung 
durch das Ausklinken der Falle in einen neben der Nase b eingearbeiteten Schlitz c 
der Holle gedrückt wird, wodurch Hebel und Rolle gekuppelt sind. In dem 
empfangenden Stellwerke steht der Schlitz der Holle in der Ruhelage so, dafs der 
Mitnehmer auf dem Rollenflantsehe ruht. Der Hebel ist daher verschlossen, weil 
die Handfalle nicht ausgeklinkt werden kann. 
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Abb. 1597. 




Malkstab 1:11. 

Znstimmungshebel mit Rückverscblufs, Schnabel und Henning 

An dem »Geber* dagegen befindet sich der Schlitz der Rolle in der Ruhe- 
lage dem Mitnehmer gegenüber, und die Handfalle ist nur so weit angezogen, dafs 
Hebel und Rolle noch verbunden sind. Wird die Handfulle ganz angezogen, so 
tritt der Mitnehmer a noch weiter in den Rollenschlitz und gleichzeitig wird, wie 
bei der Signalbewegung, ein Verschlufsschieber d bewegt, durch den die abhängigen 
Weichen in dem zustimmenden Stellwerke festgelegt werden. Durch das Umlegen 
des Zustimmungshebels im „Geber*, dessen Mitnehmer die Seilrolle beim Einklinken 
in der gezogenen Stellung vollständig frei giebt, wird die lose Seilrolle des 
.Empfängers" so gedreht, dafs der Schlitz c sich grade unter den Mitnehmer 
stellt, der Hebel also ausgeklinkt und umgelegt werden kann. Seine Yerschlufs- 
einrichtung wirkt, wie beim Weichenhebel, auf den Fahrstrafsenhebel. so dafs dieser 
nach Empfang der Signalerlaubnis von der betriebsleitenden Stelle aus in die 
gezogene Stellung gebracht, und das abhängige Signal auf „ Fahrt* gestellt werden 
kann. Durch das Umlegen des durch die Zustimmung frei gewordenen Hebels 
wird wieder die Seilrolle in dem , Geber* mitgedreht, wodurch das Eingreifen 
des Mitnehmers verhindert, der Zustimmungshebel also in der gezogenen Stellung 
verschlossen ist. Wird die erhaltene Zustimmung nach erledigter Zugfahrt vom 
Empfangstellwerke dadurch zurückgegeben, dafs dort der Hebel in die Ruhelage 
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gebracht wird, so wird auch die Rolle im .Geber* ihrem Mitnehmer gegenüber 
eingestellt, so dafs auch dort der Zustiramungshebel in die Ruhelage gebracht 
werden kann, wodurch die Weichenfestlegung aufgelöst und der zugehörige Hebel 
im Signalstellwerke wieder verschlossen wird 

In einfachen Fällen kann wohl auch der Signalhebel nach Textabb. 1598 
unmittelbar als Zustimmungsempfiinger ausgebildet werden, indem die lose Rolle 
für die Zustimmung zwischen dem Hebel und seiner mit dem Signale verbundeneu 
festen Seilscheibe angebracht wird. Nach Eintreffen der Zustimmung kann der 
Signalhebel ausgeklinkt und in die gezogene Stellung gebracht werden, wodurch 
der gebende Zustimmungshebel verschlossen wird. Durch die .Halt "-Stellung des 
Signales wird er wieder zum Ausklinken aufgeschlossen. Durch die hierauf her- 
gestellte Ruhelage des gebenden Zustimmungshebels wird wieder der Signalhebel 
in der .Halt* -Stellung verschlossen.. Die sonst noch vorhandene, auf den Fahr- 
strafsenhebel wirkende Blockfreigabe von der betriebsleitenden Stelle aus bleibt in 
ihrer Wirkungsweise unverändert. 

In der Textabb. 1598 ist noch ein Kugel verschlufs für den Signalhebel in 
Verbindung mit der Zustimmungsrolle vorgesehen, durch den die Selbstblockung 
des Signalhebels in ähnlicher Weise, wie auf S. MVM beschrieben ist, nach her- 
gestellter Entblockung eintritt. 



Abb. 1598. 




Maßstab 1:11. Signalhebel mit Zustimmungs-Blockung und Rückverschlufa, Schnabel und Henning. 
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i) 8. Die elektrischen Blockeinrichtungen. 

3. «. Allgemeines. 

Bei der elektrischen Stationsblockung werden zur Uebertragung der Befehle 
von der Station nach den Stellwerken, die in der Kegel darin bestehen, dafs der 
Verschlufs eines Ein- oder Ausfahr-Signales von dem Stationsbeamten aufgehoben 
wird, entweder Gleichströme oder Wechselströme benutzt, und hiernach unter- 
scheidet man Gleichstrom- und Wechselstrom-Stationsbloekung. 

Die letztere schliefst sich eng an die Streckenblockung an, für die der 
Wechselstrom stets den Vorzug verdient""), und hat die gleichen Bautheile wie 
diese. Die Gleichstromblockung verlaugt besondere, abweichend von der Strecken- 
blockuug ausgebildete Bautheile und besondere, gröfsere Stromquellen. Bei elek- 
trischen Stellwerken siud diese Stromquellen vorhanden, dort lassen sich die Ein- 
richtungen der Gleichstromblockung auch bequem anbringen und betreiben, während 
sie bei mechanisch betriebenen Stellwerken für den Betrieb nicht so bequem, wie 
die Wechselstromblockwerke sind. Da die technischen Leistungen beider Anord- 
nungen bei richtiger Bauart wohl als gleich anzunehmen sind, so wird man im 
Allgemeinen der Wechselstromblockung bei mechanisch, der Gleichstromblockung 
bei elektrisch betriebenen Stellwerken den Vorzug geben. Es erscheint dies auch 
wegen der Unterhaltung vortheilhaft, weil die Angestellten, die die mechanischen 
Anlagen unterhalten, der Streckenblockung wegen mit den Wechselstromblock- 
werken vertraut sein müssen, bei den elektrischen Anlagen aber stets Sachkundige 
für die Unterhaltung der elektrischen Theile vorhanden sind. 

3. ß. Die Wechselstromblockung, Bauart Siemens und Halske. 

ß. A. Die Einzelheiten. 

Die elektrischen Blockeinrichtungen der abhängen Stellwerke gestalten sich 
gegenüber den mechanisch geblockten Signal- und Fahrstrafsen-Hebeln insofern 
einheitlicher, als das Blockungsmittel durch die allgemeine Einführung der bereits 
auf S. 931 behandelten Block werke von Siemens und Halske bei allen Aus- 
führungen in sich Ubereinstimmt. Die Einheitlichkeit wird noch dadurch gefördert, 
dafs die Theile der Blockwerke, die die Abhängigkeit von den Stellwerken ver- 
mitteln, durchweg die gleichen Abmessungen erhalten, sodafs die für die Frei- 
gebung der abhängigen Stellwerke von Fall zu Fall erforderlichen Blockwerke 
für alle Bauarten der zu blockenden Stellwerke einheitlich gestaltet sind. 

Wegen der Bauart der elektrischen Freigabeblock werke, die sich aus einzelnen 
Blocksätzen derselben Bauart, wie für die Streckenblockung zusammensetzen, kann 
hiernach auf S. 931 bis 937 verwiesen werden. Nur mufs noch eine seit der 
Drucklegung des ersten Theiles dieses Abschnittes allgemein eingeführte Verbesse- 
rung der Sperrklinke (Textabb. 1016, S. 937) kurz erwähnt werden. 

An Stelle der früher beschriebenen Klinke Q, die mit einem auf der Rechen- 
achse sitzenden Arme Z zusammenarbeitet, ist eine anders geformte Klinke k, die 
.Hülfsklinke", getreten (Textabb. 1599 und 1600). die im Vereine mit zwei an dem 
Rechen sitzenden Stiften 8 1 und s 2 die erforderliche Sperrung der Druckstange in 

'*) S. 932. 
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Abb. 1599. Abb. 1600. 




Marsstab 1 : 2. Maßstab I : 2. 

Neuere Blocktaste. Siemens und Halske. Neuere Blocktasto. Siemens und Halske. 

niedergedrückt 

einer mittlem Lage herbeiführt, so lange die Blockung noch nicht vollständig 
vollzogen ist. Die Hülfsklinke k sucht nämlich unter Einwirkung einer Feder f 
in die Hast r der Druckstange einzufallen, wird aber in den beiden Endlagen des 
Rechens durch die Stifte s l und s s daran gehindert. In jeder mittlem Lage des 
Rechens fällt sie ein (Textabb. 1600) und verhindert vollständiges Hochgehen der 
Druckstange, womit sie ihren Zweck, eine Sperrung der Druckstange durch die 
Klinke y (Textabb. 1011, S. 933) vor vollständiger Blockung zu verhüten, und 
somit auch die Vollendung einer unterbrochenen Blockbedienung zu ermöglichen, 
erfüllt. Lüfst man den Stift s 1 fort, so wird die Druckstango sofort nach erfolgter 
Niederbewegung gegen Rückgang gesperrt, bis die Blockung vollzogen ist. In 
diesem Falle bietet die Klinke k zugleich ein Mittel, die Druck- und damit die 
Riegel-Stange schon bei dem einfachen Niederdrücken des Blockknopfes in ihrer 
untern Lage festzuhalten, was, wie weiter unten ausgeführt wird, stets da erforder- 
lich ist, wo ein selbstthätig eingetretener Verschluß irgend eines Signal- oder 
Fahrstralsenhebels durch den elektrischen Verschlufs des Blockfeldes ersetzt werden 
mufs. Hierbei löst sich die selbstthätige Sperrung des betreffenden Hebels bereits 
beim Niederdrücken der Riegelstange auf. Ginge letztere dann beim Loslassen des 
Blockknopfes vor erfolgter Entsendung von Wechselströmen wieder in die Höhe, 
so wäre Uberhaupt kein Verschlufs mehr vorhanden. In diesem Falle tritt die 
Sperrung durch die Klinke k ein und giebt einen zeitweiligen Verschlufs für 
die Zeit zwischen dem Niederdrücken des Blockknopfes und der Vollendung 
der Blockung. 
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Ahh. 1601. 



Abb. 1602. 



Gewöhnlich wird für diesen Zweck, nämlich den Signalhebel zunächst mecha- 
nisch zu verschliefsen, und den Verschlufs alsdann gegen einen elektrischen aus- 
zuwechseln, eine besondere Vorrichtung an dem Blockfelde angebracht, der .Ver- 
schlufs Wechsel* (Textabb. 1601 und 1(302). Die mit der Klinke a durch die 
Feder c und den Stift e einseitig gekuppelte Klinke b fängt beim Niederdrücken 
der Riegelstange diese in ihrer Sperrlage am Sperrknaggen d ab (Textabb. 1002) 
und entfernt sich erst wieder, wenn die Klinke a Gelegenheit gefunden hat, ihrer- 
seits die Druckstange zu sperren (Textabb. 1601). 

Die Block werke selbst bilden äufserlich einen Kasten, in den die einzelnen 
Felder eingebaut sind. Aus seinem Boden ragen die Riegelstangen heraus, und 

zwar um eine ganz bestimmte Länge 
in der freien und in der geblockten 
Stellung. Die Mafse sind aus Text- 
abb. 1603 zu ersehen. Die ange- 
gebene tiefste Stellung wird nur 
während des Bedienens erreicht. In 
der Stellung II befindet sich die 
Riegelstange, so lange das Blockfeld 
verschlossen ist. während sie bei 
freiem Felde die Stellung I einnimmt. 
Die Unterkante des Blockkastens ist 
bei den Stationsblockwerken ohne 
Schieberkasten 21 mm, bei den 
Stationsblockwerken mit Schieber- 
kasten und den Wärterblockwerken 
um 18 mm von der Stangenunter- 
kante in Stellung I entfernt. In dem 
Blockkasten sind auch der Magnct- 
induktor. der dem für die Strecken- 
blockung üblichen mit I-Anker 
entspricht und in der Regel sechs 




Abb. \<m. 



Maßstab 1 : •>. 

Block mit Verscblufs- 
wechscl, 
Siemens und Halske, 
Druckstange gesperrt. 



Malsstab 1 : 2. 

Block mit Ycrschlul's- 
wcchscl. 
Siemens und Halske. 
Riegelstange gesperrt. 

II. 
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Malsstab 1 : •>. 

Riegelstange zum Blocke 
von .Siemens und Halske. 
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Platten hat, sowie die übrigen Zubehörtheile des Blockwerkes enthalten. Die 
Wiirterblock werke mit Streckenblockung erhalten wegen der Länge der anschliefsenden 
Strecken-Blockleitungen und der gröfsern Anzahl gleichzeitig arbeitender Felder 

neun Platten. Je nach der 
Zahl der Felderplätze eines 
Block werkes spricht man 
beispielsweise von vier- oder 
fünftheiligen Blockwerken. 
Für weniger als drei Felder 
werden keine Blockkästeu 
gebaut, abgesehen von An- 
satztheilen für gröfsere 
Werke, weil sonst kein 
Baum für den Induktor vor- 
banden ist. Die Induktor- 
kurl >el ragt gewöhnlich aus 
der rechten Seitenwand des 
Blockkastens hervor. Bei 

mehr als zehntheiligen 
Kasten werden Induktor- 
kurbeln zu beiden Seiten an- 
gebracht. Sind mehr als '2\ 
Blockfelder erforderlich, so 
ist ihre Unterbringung in 
einem Kasten nicht mehr 

rathsam; dann werden 
mehrere Kästen nebenein- 
ander aufgestellt. Der lichte 
Zwischenraum zweier be- 
nachbarter Blockwerke soll 
nicht unter 206 mm bei 
-100 mm Hiegelstangenent- 
fernung betragen, um Kaum 
für die Induktorkurbel zu 
erhalten. Gewöhnlich nimmt 
man für mehrere neben ein- 
ander stehende Blockkästen 
nur einen Induktor, der mit 
sämmtlichen Kurbeln durch 
Wellen verbunden ist. Text- 
abb. 1604 zeigt ein solches 
Stationsblock werk mit meh- 
reren Blockkästen. 

Die Verbindung der 
Stations- und Wärterblock- 
werke unter einander erfolgt 
am zweckmäßigsten durch 
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Kabel. Für diesen Zweck werden besondere „Bloekkabel* hergestellt, die eine 
grofse Zahl verhältnismäfsig dünner Adern von 0,8 qram Querschnitt enthalten und 
nicht viel mehr kosten, als oberirdische Leitungen an Gestängen. Letztere sind 
auch deshalb unzweckmäfsig, weil durch Verschlingungen, Meilsen oder sonstige 
Vorkommnisse nachtheilige Folgen für die Blockwirkung und damit Gefahren für 
den Betrieb herbeigeführt werden können. 

Für die Aufstellung des Stationsblockwerkes ist reichlich Raum vorzu- 
sehen, namentlich ist es rathsam, die Blockwerke nicht unmittelbar an eine Wand 
zu stellen, sondern einen mindestens 500 mm breiten Gang hinter ihnen frei zu 
lassen. Die Zimmerleitungen, die vom Blockwerke zu den verschlossen zu haltenden 
Kubelanschlufskästen führen, werden zweckmässig in Holzkanälen geführt, die nicht 
ohne Weiteres zugänglich sind. 

ß B. Das Signalfeld und seine Abhängigkeiten. 

Bei allen abhängigen Stellwerken arbeiten für die Freigabe eines Signal- 
oder eines Fahrstrafsen-Hebels zwei Blockfelder mit einander, von denen stets das 
eine frei, das andere geblockt ist. Eines befindet sich im Blockwerke der Station, 
Stationsblock, Hauptblock, das andere im Blockwerke eines Stellwerkes, Wärter- 
block, Nebenblock. Letzteres ist das im Ruhezustände geblockte, es hält einen 
Signal- oder Fahrstrafsensignal-Hebel in dessen Grundstellung fest, während das 
in dem Stationsblock werke befindliche zugehörige Feld frei ist und zur Herstellung 
von Abhängigkeiten im eigenen ßlockwerke durch seine Riegelstange mit Schiebern 
in Verbindung stehen kann (Textabb. 1605). Es trägt die Bezeichnung „ Signal- 
feld -. Beide Blockfelder zeigen in der Ruhelage rothe Fenster. 

Textabb. 1605 zeigt den einfachsten 
Fall der Stationsblockung für zwei feind- 
liche Signale, die entweder von demselben 
Stellwerke der Klasse II oder von zwei 
verschiedenen Stellwerken der Klasse III 73ü ) 
aus bedient werden. Die beiden Stations- 
felder sind frei, die beiden Wärterfelder 
geblockt und halten die Signalhebel fest. 
Unter den Riegelstangen der Stationsfelder 
ist ein Schieber mit zwei schrägen Ein- 
schnitten angebracht. Wird eines der 
beiden Felder geblockt, so verschiebt die 
Riegelstange durch einen an ihr sitzenden 
Stift den Schieber nach rechts oder links, 
und letzterer legt sich dann mit seinem 
vollen Theile unter die Riegelstange des 
andern Feldes, wodurch diese am Nieder- 
gehen verhindert wird, das Feld also nicht 

geblockt werden kann. Also kann immer nur eines der feindlichen Signale freige- 
geben werden. Ist das freigegebene Signal nach der „Fahrt" -Stellung und nach 
Vorbeifahrt des zugelassenen Zuges wieder auf .Halt" gebracht, so mufs der Wärter 
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Hignalfeld im Stationsblockwerke. 



™) S. S. 909. 
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Abb. 1606. 
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es wieder durch Blockung seines Feldes verschliefsen, womit das zugehörige 
Stationsfeld wieder frei wird. Jetzt erst kann das andere Signal von der Station 
zum Stellen freigegeben werden. Die einfache Schaltung für diesen Fall zeigt 
die Textabb. 1G06. 

Bei den getrenn- 
ten Stellwerken 
der Klasse III bildet 
der Stationsblock also 
nicht nur die Befehl- 
steile für die auszu- 
führenden Stellbewe- 
gungen, sondern be- 
wirkt auch durch seine 
Schieherabhängigkeit 
den gegenseitigen Aus- 

schlufs feindlicher 
Signale. Bei den Stell- 
werken der Klasse II, 
bei denen alle Signale 
in ein gemeinschaft- 
liches Stellwerk einbe- 
zogen sind 73 °) und sich 
dort bereits in der er- 
forderlichen gegen- 
seitigen Abhängigkeit 
befinden, würde eine 
besondere Schieberab- 
hängigkeit für den 
Stationsblock an und 
für sich nicht erforder- 
lich sein. Jedoch ist 





Schaltung für «la-s Signulfeid Textabb. 1605. 



es auch in diesem Falle üblich, die Schieberabhängigkeit für den Stationsblock 
vorzusehen, um schon die Ertheilung widersprechender Befehle unmöglich zu 
machen, auch wenn deren gleichzeitige Ausführung durch die Abhängigkeiten im 
Stellwerke verhindert ist. 

Stellwerke der Klasse IV 731 ) ergeben sich, wenn entweder die Befehlstelle, der 
Stationsblock, in das eine Stellwerk verlegt werden, oder die Bedienung der Signale 
und Weichen für die eine Bahnhofseite unmittelbar von der leitenden Dienststelle 
aus erfolgen kann. In beiden Fällen wird die Zahl der Signalfeldei entsprechend 
verringert. Ist beispielsweise die eine der in Textabb. 1(505 dargestellten Signal- 
stellvorriehtungen unmittelbar mit dem Stationsblockwerke verbunden, so werden 
zu gegenseitigem Signalausschlusse im Ganzen nur noch zwei zusammen- 
arbeitende Signalfelder, je eines in der Station und im Stellwerke für das andere 
Signal erforderlich, wenn durch die Verbindung zwischen Block- und Stellwerk 
in der Station Vorsorge getroffen wird, dals die Freigebung des abhängigen 
Signales nur bei „Halt "-Stellung des eigenen Hebels vorgenommen werden kann. 
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Für gröfsere Stationen würde wegen des räumlichen Urafanges der Stations- 
blockwerke die Herstellung der erforderlichen Abhängigkeiten zwischen den einzelnen 
Feldern des Stationsblock Werkes durch selbstthätige Schieber auf grofse Schwierig- 
keiten stoßen, da sich im Blockwerke selbst nur eine beschränkte Zahl von 
Schiebern unterbringen läfst, und aufserdem die selbstthätigen Schieber bei Längen 
von mehr als 1,5 m nicht mehr zuverlässig wirken, weil sie nur durch die Federn 
der hochspringenden Riegelstangen bewegt werden. Man ordnet daher bei gröfseren 
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Anlagen besondere Schieberkästen an, die ähnlich ausgebildet sind, wie die Stell- 
werkschieberkästen, die sämmtliche Abhängigkeiten enthalten. Zwischen das 
Blockfeld und die zugehörigen Schieber wird dabei ein Zwischenhebel oder Knebel 
eingeschoben, sodafs zunächst der Knebel umgelegt werden mufs, bevor das Block- 
feld geblockt werden kann. Das geblockte Blockfeld verschliefst dann den umge- 
legten Knebel. Letzterer kann nur umgelegt werden, wenn keinerlei feindliche 
Freigabe erfolgt ist. Textabb. 1607 zeigt Ansicht und Schnitt eines solchen 
gröfsern Stationsblockcs. Der Schieberkästen ist hierbei durch einen Aufbau von 
dem Blockwerke getrennt, um leichtere Zugänglichkeit und einfacheres Aus- 
wechseln der Schieber und Abhängigkeiten zu ermöglichen. Der Ausschlufs 
der einzelnen Knebel wird durch Verschlufsstücke auf den Schiebern und Knebel- 
achsen vermittelt. In Textabb. 1608 und 1609 sind Abhängigkeiten für einseitig 



Abb. 1608. 




Schieber- Verschlufsstücke und Knebel. 



Abb. 1009. 




Schieber-Verschlul'sstflcko und Knebel. 

und zweiseitig bewegte Schieber dargestellt Die unter den Schiebern gezeichneten 
Fahrstrafsenknebel sitzen in Wirklichkeit mit den Abhängigkeitsklinken auf der- 
selben Achse (Textabb. 1622). 

Ganz ausgeschlossen ist die Verwendung selbstthätiger Schieber, wenn die 
Stationsblockfelder auf mehrere Blockwerke vertheilt sind (Textabb. 1610), dann 
mufs stets ein gemeinschaftlicher Schieberkasten angewendet werden. Ist es aus 
örtlichen Gründen nicht möglich, einen solchen aufzustellen, so kann man als 
Nothbehelf die Abhängigkeit zwischen den Feldern desselben oder verschiedener 
Blockwerke durch Unterbrechung der Stromwege herstellen. Es ist dabei indes zu 
beachten, dafs sich die Bedingung, wonach sich ein Feld in geblocktem Zustande 
befinden mufs, bevor ein anderes geblockt werden kann, nicht durch einen ein- 
fachen Stromschliefser an der Riegelstange des ersten Feldes, sondern nur durch 
gleichzeitige Verwendung eines zweiten Stromschliefsers an der Druckstange des- 
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Mafestab I : 10. Thcil des Stationsblockwerkes in Friedrichshafen. 



selben Feldes erfüllen läfst. Soll in dem angeführten Beispiele Feld A nicht be- 
dient werden können, bevor Feld B bedient ist, so miifste der in Textabb. 1011 
angegebene Stronilauf angewendet werden, bei dem der Induktorstrom für A über 
je einen Stromschliefser an der Riegel- und an der Druckstange des Feldes B ge- 
führt ist. Bei alleiniger Verwendung eines rüegelstangen-Stromschlielsers könnte 
man B niederdrücken, ohne zu blocken, und alsdann A bedienen, obwohl B frei- 
geblieben wäre. Im Allgemeinen ist die Herstellung von Abhängigkeiten durch 
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Ahh. 1611. Stromunterbrechung allein nicht empfehlens- 

werth. besonders nicht zwischen Blockwerken, 
die in verschiedenen Räumen stehen, da man 
die vorhandene Sperrung nur durch Versuche 
feststellen kann. Man weifs in solchem Falle 
nicht, ob die Stromlosigkeit des Induktors durch 
eine Sperrung oder eine zufällige Störung her- 
beigeführt ist. 

ß. C. Das Zustimmung« fehl. 

Gilt bei Stellwerken der Klasse III 7 ") 
ein Signal für die Durchfahrt eines Zuges durch 
zwei oder mehrere Stellwerkshezirke, so mufs 
die elektrische Freigabe dieses Signales durch 
die Station davon abhängig sein, dafs die 
Weichen in allen in Frage kommenden Stell- 
werksbezirken für den betreffenden Zug richtig 
eingestellt sind. Zu dem Zwecke wird in den 
Stellwerken ohne Signal oder mit Zustimmung- 
signal zunächst die Fahrstralse eingestellt und 
diese dann durch ein „ Zustimmungsblockfeld * 
verschlossen. In einem mit diesem zusammen 
arbeitenden Blockfelde in der Station wird 
durch Schieber mit entsprechenden Einschnitten 
weiter der Zwang erzielt, dafs die Station das betreffende Signal erst nach Ein- 
treffen der erforderlichen Zustimmungen freigeben kann. 

In gleicher Weise wird die Bedingung erfüllt, dafs ein Einfahrsignal nicht 
eher gezogen werden darf, bevor nicht die zugehörige Ausfall rfahrstrafse geblockt 
ist ; erst wenn der Stellwerkswärter an der Ausfahrt die Fahrstrafse durch ein Zu- 
stimmungsblockfeld festgelegt hat, kann die Station das Blockfeld für die Einfahrt 
der andern Bahnhofseite bedienen. Selbstverständlich können Zustimmungsblock- 
felder auch für die Zustimmung der Stellwerke unter einander ohne Mitwirkung 
der Station angeordnet werden ; ebenso läfst sich die Abhängigkeit zwischen Zu- 
stimmungs- und Signalfeld durch Schaltung nach ß. B. (Textabb. 1611) herstellen. 

Auf den süddeutschen Bahnhöfen wird für den Verschlufs der Fahrstrafsen- 
hebel in gezogener Lage in den Stellwerken vielfach kein besonderes, sondern das- 
selbe Blockfeld benutzt, das zuvor den Fahrstrafsenhebel in der Ruhelage geblockt 
gehalten hat. Die Textabb. 1612, 1613 und 1614 zeigen in einfachen Linien die be- 
treffende Anordnung. Der zweiseitig bewegliche Fahrstrafsenschieber kann durch 
Sperrklinken k 1 k s in seinen Endlagen festgehalten werden, und die Blockfelder 
halten die Sperrklinke in ihrer Sperrlage fest. Sobald das eine Blockfeld von der 
Station aus freigegeben wird, kann der Fahrstrafsenschieber nach der einen Seite 
bewegt werden, womit eine Sperre s des Signalschiebers entfernt wird (Textabb. 1613): 
die völlige Bewegungsfreiheit des letztern tritt aber erst ein, nachdem das Block- 
feld geblockt und somit die Sperrklinke die eingestellte Fahrstrafse festgelegt 



Elektrische Abhängigkeit zwischen 
Blockfeldern. 
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Ruhestellung 

Blockkastcn mit Hemmung der Fahrstral'sen- und Signal-Schieber, Ruhestellung. 

Abb. 1613. 
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FahrnraJitnhebel umgelegt. Signalhebel noch gesperrt 

Blackkaaten, Fahrstralsenhebel umgelegt. Signal gesperrt. 2. Stellung. 

Abb. 1614. 
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Fahretrmlsenhtbel umgelegt und geblockt 
Signalhebel frei 

Blockkasten, Fahrstralsenhebel umgelegt. Signal frei. 3. Stellung. 
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hat (Textabb. IG 14). Da beim Umlegen des Fahrstrafsenhebels ein am Schieber 
befindlicher Umschalter die Leitung des Blockfeldes gewechselt hat, so wird bei 
seinem Blocken nun nicht das Frei^abefeld, sondern das Auflösefeld der Station 
frei. Durch Bedienen des letztern kann alsdann die Station den Fahrstrafsenhebel 
wieder frei geben, der, nachdem er zurückgelegt ist, abermals durch das zugehörige 
Blockfeld gesperrt wird, wobei das Freigabefeld der Station wieder frei wird. Die 
Bedienungsvorschrift für die Wärterblockwerke solcher Anlagen ist also sehr ein- 
fach, sie lautet: „ Sobald ein Blockfeld frei wird, seine Farbe wechselt, ist der 
zugehörige Fahrstrafsenhebel in die andere Lage zu bringen, und das Feld wieder 
zu blocken". 

Wo eine Fahrstrafse durch mehrere Stellwerksbezirke führt, kann die Schal- 
tung auch so gewühlt werden, dafs nach Bedienung des Freigabefeldes der Station 
zunächst das Blockfeld in dem Stellwerke, das am entferntesten von dem zu er- 
wartenden Zuge liegt, frei wird. Daselbst legt der Wärter seine Fahrstrafsen- 
hebel um, wobei der entsprechende Leitungstausch vor sich geht, und blockt. 
Hierdurch wird das Fahrstrafsenfeld im folgenden Stellwerke frei, wo alsdann ebenso 
^erfahren wird, wie im Stellwerke vorher. So geht dies weiter bis zum letzten, 
dem ein- oder ausfahrenden Zuge am nächsten liegenden Stellwerke. Sobald dort 



Abb. 1615. 
i 



Abb. 1616. 
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der Wärter seinen Fahrstrafsenhebel blockt, wird das Auflösefeld in der Station 
frei. Bei der Auflösung der Fahrstrafse wiederholen sich die Vorgänge in der 
umgekehrten Reihenfolge. 

Hierbei wird selbstthätig eine etwa erfolgende Gruppenveränderung vorge- 
nommen, die darin liegen kann, dafs sich ein Streckengleis zunächst im ersten 
Stellwerksbezirke in n Fahrrichtungen auflöst, während im folgenden noch m dazu 
kommen. Der Stationsblock ist dann für n 4- ni Fahrstrafsen eingerichtet, die 
Verminderung auf n in dem einen Stellwerke wird durch Zusammenschaltung der 
Leitungen bewirkt. 

Die Textabb. 1615 und 1616 zeigen den Zusammenhang der Blockfelder bei 
dieser Einrichtung. Bei der Anordnung nach Textabb. 1615 gehen die n Fahr- 
strafsen durch die beiden Stellwerksbezirke hindurch, während sich bei der An- 
ordnung nach Textabb. 1616 die m Fahrten im Stellwerksbezirke I und n Fahrten 
im Stellwerksbezirke II verzweigen. Bei der Ausführung ist noch darauf Rück- 
sicht genommen, dafs sich jede einzelne Bewegung des Fahrstrafsenhebels sofort 
selbstthätig sperrt, worauf dann diese Sperrung durch die nachfolgende elektrische 
in Folge Bedienung des zugehörigen Blockfeldes ersetzt wird. 

ß. D. Das Fahrstrafsou-Festlegefeld. 

Durch das Zusammenarbeiten der Signalfelder im Stations« und Wärter- 
Block werke wird keine Fahrstrafsenfestlegung erzielt, wie bei der unter IV. i) 
2. y S. 13.55 behandelten mechanischen Blockeinrichtung. Es lag daher nahe, eine 
entsprechende Ergänzung der Freigabefelder und deren Abhängigkeiten anzu- 
streben, die weiter unten noch behandelt ist. Neuerdings erhält das Wärterblock- 
werk zu diesem Zwecke für jede Einfahrstrafse oder für jede Gruppe feind- 
licher Fahrstrafsen ein weiteres Block leid, dem ein zugehöriges Blockfeld im 
Stationsblockwerke entspricht. Das Fahrstrafsenverschlufsfeld im Wärterblock- 
werke ist in der Grundstellung frei, dasjenige in der Station gesperrt. Nach Um- 
legung des Fahrstrafsenhebels mufs der Wärter diesen durch Blockung des Fahr- 
strafsenfestlegefeldes verschliefsen, wobei das Feld in der Station frei wird. Die 
Station kann dann durch Blocken ihres Feldes die festgelegte Fahrstralse zu dem 
ihr geeignet erscheinenden Zeitpunkte wieder auflösen. 

Um den Wärter zu zwingen, das Fahrstrafsenfestlegefeld zu blocken, ist die 
Einrichtung so getroffen, dafs erst diese Blockung den Signalhebel zum Umlegen 
frei giebt, wobei das betreffende Blockfeld mit Verschlufswechsel (S. 1349) aus- 
zurüsten ist. 

Eine Stationsblockung mit Fahrstrafsenfestlegung für drei Eintahrstrafsen. 
die sich gegenseitig ausschliefsen, stellt sich demnach so dar, wie Textabb. 1617 
zeigt. Die Fahrstrafsenhebel f v f a , f, werden durch die Riegelstangen der Block- 
felder A,, Aj,, A, in der Ruhelage verschlossen gehalten. Beim Umlegen eines 
dieser Hebel nach der Freigebung einer Fahrt durch die Station mittels eines der 
Freigabefelder A lT A^, A 3 wird auch der zugehörige Falirstrafsenschieber umgelegt. 
Hierbei wird die Klinke k. die einen für die Signale gemeinsamen Signalschieber 
festhält, aus der Sperrstelluug entfernt. Der Signalschieber kann aber noch nicht 
bewegt, das Signal also noch nicht gezogen werden, weil ihn die Klinke l noch 
festhält. Erst durch das Blocken des Festlegefeldes werden der umgelegte Fahr- 
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Abb. 1017. 
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Stationsblockwerk mit Fahrstrarseu-Festlegung für drei sich gegenseitig ausschließende 

Einfahrstrafsen. 

strafsenschieber und gleichzeitig die übrigen Schieber durch die Klinken p„ p 8 , p 3 
verschlossen, dabei wird aber die Klinke 1 aus der Sperrlage entfernt. Der Signal- 
schieber ist nunmehr frei, das Signal kann gezogen werden, während der umge- 
stellte Fahrstrafsenschieber festgehalten ist. Zur Aufhebung der Fahrstrafsen- 
sperrung wird das Auflösefeld der Station bedient und dadurch das Festlegefeld 
beim Wärter entblockt. Steht der Signalschieber in der Ruhelage, das Signal 
also auf „Halt*, so können die Sperrklinken p der Fahrstrafsenschieber ihre Sperr- 
stellung verlassen und die Fahrstrafsenschieber unter gleichzeitiger Sperrung des 
Signalschiebers freigeben. 

ß. E. Das Gruppenblockfeld. 

Wie für jede Gruppe von Signalen nur ein Fahrstrafsenfestlegefeld erforder- 
lich ist, läfst sich auch, wenn eine grjjfsere Zahl einander feindlicher Fahrstrafsen 
oder Signale von der Station freizugeben ist, die Zahl der Blockfelder dadurch 
verringern, dafs man für die Freigabe aller feindlichen Fahrstrafsen nur ein Feld 
in der Station, das Gruppenfeld, verwendet, dies jedoch durch einen gemeinsamen 
oder besondern Umschalter zunächst mit der Leitung des freizugebenden Wärter- 
feldes verbindet (Textabb. 1618). Diese Verbindung mufs dann bis zur Rückgabe 
des Signalerlaubnis" 3 ) durch den Warter bestehen bleiben, der Umschalter wird 
daher einfach durch die Riegelstange des Gruppenfeldes verriegelt. Die Anwendung 
eines einzigen Umschalters für eine Gruppe wird allerdings nur in solchen Fällen 

w») S. 1335. 
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möglich sein, wo zwischen den einzelnen für die verschiedenen Abb. 1618. 
Fahrstrafsen geltenden FStellungen der Umschalter verschiedener 
Gruppen die erforderlichen Abhängigkeiten hergestellt werden 
können, was meist schwierige und verwickelte Durchbildungen 
verlangt. Es wird daher am zweckmälsigsten wieder ein Schieber- 
kasten gewählt, der für jede einzelne, oder bei Verwendung von 
Stromschliefsern mit drei Stellungen für je zwei feindliche Fahr- 
strafsen einen Knebel mit den entsprechenden Umschaltern besitzt 
(Textabb. 1619). 

Der Verschlufs und die Wiederfreigabe der gezogenen Fahr- 
strafse kann auch hier wieder entweder durch zwei Blockfelder 
erfolgen, oder durch ein Sperrfeld (S. 1390) in dem Wärterblocke 
mit selbstthätiger Auslösung durch den Zug. Andere Ausführungs- 
arten für den Verschluls und die Freigabe der Fahrstrafse werden 
später, S. 1389, beschrieben. 

Die Eintheilung der Fahrstrafsen in Gruppen erfolgt am 
zweckmälsigsten derart, dal's alle von einem Streckengleise ein- 
mündenden, oder auf ein solches auslaufenden Fahrstrafsen zu einer Gruppe ver- 
einigt werden. Man erhält dann im Stationsblocke für jedes Streckensignal je 
ein Blockfeld für die Freigabe der Fahrstrafsen beim Wärter und gegebenen Falles 
noch ein zweites für die Auflösung der im Stellwerke festgelegten Fahrstrafse. 
Dazu kommen die erforderlichen Kuebel. Stationsblockwerke dieser Bauart zeichnen 
sich durch eine äufserst klare und leicht fafsliche Einrichtung aus. 

Abb. 1611». 
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Schieberkasten mit Knebeln für Freigabe-Gruppen-Blockfelder. 



Textabb. 1610 zeigt etwa die Hälfte eines in Friedrichshafen am Bodensee in 
Benutzung stehenden, sehr grofsen Stationsblockwerkes mit Gruppenblockung. Für 
jede Richtung sind zwei Blockfelder vorhanden. Das eine mit „Freigabe der Fahr- 
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strafse* bezeichnet, dient in Verbindung mit einem beliebigen der unten befind- 
lichen Knebel dazu, die durch diesen Knebel bestimmte Fahrstrafse im Wärter- 
stellwerke freizugeben. Das an sich freie Blockfeld kann wegen mechanischer Ab- 
hängigkeit erst gedrückt werden, nachdem einer der zugehörigen Knebel umgelegt 
und somit das Blockfeld an die gewünschte Leitung angeschlossen ist. Beim 
Blocken wird sodann der Knebel verriegelt und im Wärterstellwerke die betreffende 
Fahrstrafse freigegeben. Nachdem der Wärter die Fahrstrafse eingestellt und in 
gezogener Lage geblockt hat, wird das zweite Blockfeld in der Station frei. Nach 
Durchfahrt des Zuges giebt letztere den Fahrstrafsenhebel durch Blocken dieses 
Feldes wieder frei, der Wärter legt ihn zurück und blockt ihn in der Ruhelage ; 
das andere Blockfeld der Station wird hierbei frei, der Knebel kann zurückgelegt 
und die Ruhelage wieder hergestellt werden. 

Im Allgemeinen ist die Gruppenblockung nur da zu empfehlen, wo eine 
gröfsere Zahl von Fahrstrafsen für jedes Streckengleis vorhanden ist. Die Auf- 
wendung der hierzu nöthigen Einrichtungen ist wirtschaftlich erst dann gerecht- 
fertigt, wenn auf jedes Stationsblockfeld mindestens vier Fahrstraßen kommen. 
Ist die Zahl geringer, so empfiehlt sich die Anordnung der Einzelblockfelder für 
jede Fahrstrafse. Das ist auch der Grund, warum bei den norddeutschen Bahnen, 
bei denen die Gleise auf gröfseren Bahnhöfen in der Regel nur der Einfahrt oder 
der Ausfahrt dienen, die Verzweigung der Gleise daher beschränkt ist, fast nur 
Einzelblockung vorkommt. Auf den süddeutschen und österreichischen Bahnen, 
wo es vielfach üblich ist, für jedes Streckengleis Aus- und Einfahrten auf jedes 
unmittelbar zu erreichende Stationsgleis vorzusehen, wodurch sich sehr viele Fahr- 
strafsen. also auch Gruppen mit vielen Fahrstrafsen ergeben, ist dagegen die 
Gruppenblockung gebräuchlich. 

ß. F. Die Verbindung der Stationsblok werke von Siemens und 

Halske mit den Stellwerken. 

Bei den Stellwerken von Siemens und Halske. die sich durch gedrängte 
Bauart auszeichnen, sind im Allgemeinen Signalhebel, Fahrstrafsenhebel und Block- 
feld über einander angeordnet; dabei ist das Blockwerk gewöhnlich unmittelbar auf die 
Verschlufskastcu des Stellwerkes aufgesetzt (Textabb. 1620 und 1021). Textebb. 1622 
giebt in Durchsicht die gesammte Verschlufsanordnung tür zwei Ein fahrstrafsen. 
Die Fahrstrafsenhebel a! und a., sitzen auf je einer Welle, auf die die Verschlufs- 
stücke b, und b 2 aufgeschraubt werden können. R t und Ro sind die Riegelstangen 
der Blockfelder für die Fahrstrafsen a, und a 2 , sie verschliefsen die Fahrstrafsen- 
hebel a, und a., unmittelbar durch die auf den Wellen sitzenden Verschlufsstücke 
bj und b Ä . Wird eines der Blockfelder von der Station freigegeben , so springt 
die betreffende Riegelstange, etwa R,, in die Höhe und der Faihrstrafsenhebel a, 
wird zum Umlegen frei. Beim Umlegen nimmt er mittels des auf seiner Welle 
sitzenden Knaggens k, den Weichenschieber Sj mit , der die Weichenhebel in ent- 
sprechender Lage verschliefst, und hebt zugleich eine Sperrung des zugehörigen 
Signalhebels H, auf. Dieser ist durch die Verschlufsstange t t verschlossen, die in 
einen Einschnitt der Hebelrolle h, eingreift. Die Handfalle F, kann beim Anziehen 
diese Stange erst aus dem Einschnitte entfernen, wenn sich die Welle g, drehen 
kann, wenn also erstens der Stift i t des Weichenschiebers durch Umlegen des 
Fabrstrafsenscbiebers nach links entfernt ist, und zweitens ein weiterer Schieber 
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Abi». 1622. 




Durchsicht der Verschluls-Anordiiung für zwei Einfahrstrarsen 



Sit ebenfalls nach links verschoben ist. Das letztere geschieht beim Niederdrücken 
der Riegelstange R„ die dem Fahrstrafsenfestlegefelde angehört (S. 1359), indem das 
Verlängerungstück E die Welle g, und den auf dieser sitzenden Knaggen k :1 dreht. 
Diese Drehung und damit die Bedienung des Fahrstrafsenfestlegel'eldes ist aber erst 
möglich , nachdem einer der Fahrstralsenhebel a t oder umgelegt ist , wodurch 
der Schieber Sm verschoben und der Knaggen n ;{ auf der Welle g 3 freigegeben 
wird. Dieser Knaggen verhindert sodann nach Bedienung des Blockfeldes den 
Rückgang des Schiebers Sm und damit des Fahrstrafsenhebels a t . Dieser ist also 
verschlossen, und zwar durch das Fahrstrafsenfestlegefeld, während der Signalhebel 
frei ist und gezogen werden kann. 

Von den übrigen Bauanstalten für Stellwerke werden die Blockwerke gewöhn- 
lich seitlich neben den Hebeln auf besonderm Untersatze angeordnet, in dem zugleich 
die Fahrstralsenhebel untergebracht sind, die durch die tiefstehende Blockstange 
in der Ruhelage verschlossen gehalten werden. Bei der Ausführung von Zimmer- 
mann und Buchloh (Textabb. 1623) erhalten die im Blockuntersatze angebrachten 
Fahrstralsenhebel die schon in Textabb. 1422 gezeichnete Knebelform, wobei für die 
Bethen ung der Signale sowohl Hebel nach Textabb. 1081, S. 987 ohne Fahrstralsen- 
hebel oder 1413, S. 1197, als auch die in der Textabb. 1623 angegebenen Kurbeln An- 
wendung finden können. Die Handgriffe der Fahrstralsenknebel stehen in der Ruhelage 
senkrecht und sind in dieser Stellung durch Druckfeder in einer Eiuklinkung fest- 
gelegt. Zum Ausklinken sind die Knebel hervorzuziehen und durch Drehen nach 
rechts oder links in die gezogene Stellung zu bringen. Die Knebeldrehung wird 
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durch die Welle a mit Kurbel und Verbindungstange b auf* die Verschlufslang- 
welle w übertragen, die einerseits die Weichenhebel in der verlangten Stellung 
verschliefst . anderseits den Signalhebel oder die Kurbel zum Umlegen freigiebt. 
Die Kurbelwellen im Blockuntersatze sind mit den Verschlufsscheiben o versehen, 
deren vorstehender Rand die Drehung des Knebels verhindert, wenn die Stange n 
durch die Verschlufsstange im Blockwerke heruntergedrückt ist. Die Wellen- 
theilung im Blockuntersatze entspricht genau der Feldertheilung im Blockwerke, 
dessen Riegelstangen unmittelbar auf die Zwischenstangen n einwirken, die nach 
erfolgter Entblockung eines Feldes zugleich mit der Riegelstange im Blocke durch 
Federn nach oben gezogen werden und die Verschlufsscheibe o freigeben. 

Abb. 1623. 




Maßstab 2 : 40. Stellwerk mit Blockwerk. Zimmermann und Buch loh. 



Da die Blockfestlegung eines zweiarmigen Signales, dessen Abhängigkeiten 
durch einen Fahrstrafsenknebel mit zweiseitiger Drehung hergestellt werden, durch 
zwei Blockfelder erfolgen mufs, so werden hierfür ebenso, wie für die zum zwei- 
und dreiarmigen Signale gehörigen Fahrstrafsen auch zwei Kurbelwellen a«, a, 
angeordnet, von denen nur eine mit dem äufsern Handgriffe versehen wird. Beide 
Wellen sind mit einander gekuppelt; von den zugehörigen Verschlufsscheiben o ist 
die eine mit linksseitigem, die andere mit rechtsseitigem Riegelkranze versehen, 
sodafs der Fahrstrafsenknebel während der Blockung der Felder für beide Richtungen 
verschlossen ist. Daher mufs in jedem Falle zuerst die Freigabe erfolgen, dann 
kann nach entsprechender Einstellung der Weichen der freigegebene Fahrstrafsen- 
hebel gezogen und endlich der abhängige Signalhebel auf .Fahrt* gestellt werden. 

Eisenbahn-Technik der Gegenwart IL g$ 
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Bei beschränkten Raumverhältnissen ist es üblich, die elektrisch geblockten 
Signalkurbeln in einem gemeinschaftlichen Gehäuse anzuordnen, das zugleich als 
Blockuntersatz dient. Ein solches Kurbelwerk mit darüber befindlichem Abhängig- 
keitsblocke nach der Ausführung von Zimmermann und Buchloh, das ent- 
weder in Verbindung mit Iii egel kurbeln als besonderes Stellwerk (Textabb. 1563) 
Verwendung finden kann, oder [mit abhängigen Weichenstell- oder Riegelhebeln 
auf gemeinschaftlichem Gestelle angeordnet wird, ist in Textabb. 1624 dargestellt. 



Abb. 1624. 




Maßstab 2:45. KurbelstcHwerk mit Abhängigkeitsblock. Zimmermann und Buch loh. 



Die einzelnen in gemeinschaftlichem Gehäuse gelagerten Kurbeln werden von der 
zugehörigen Knebelwelle a aus durch Hebel c und Führungscheibe s gesteuert, 
wobei zugleich der mit entsprechender Verzahnung versehene Schieber d gemäl's 
der Knebelbewegung durch das auf a befestigte Zahnrad e nach rechts oder links 
verschoben wird. Durch die auf der untern Seite des Schiebers d angebrachten 
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Verzahnungen, in die die Zahnräder g eingreifen, werden durch die Knebeldrehung 
auch die eigentlichen Blockwellen f angetrieben, die wie heim Blockuntersatze den 
Riegelstangen im Blockwerke genau gegenüber liegen und mit den Verschlufs- 
scheihen o versehen sind, in die die federnden Zwischenstangen n in geblocktem 
Zustande eingreifen. Die Knebeldrehung und demgemäfs die Fahrstellung einer 
Kurbel ist daher ebenfalls von dem Vorhergehen der Blockfreigabe abhängig. 

Die Abhängigkeiten für die Zustimmungsfelder erhalten für Kurbelgehäuse, 
sowie für Blockuutersätze dieselbe Einrichtung, wie für die Signalfelder. Sie sind 
von diesen nur dadurch verschieden, dafs sich die Verschlufsstangen n für die Zu- 
stimmung bei der Ruhelage in der Freistellung oberhalb der Verschlufsscheiben 
befinden, und dafs diese gegenüber den Stangen n mit keinem Einschnitte versehen 
sind. Die Fahrstrafsenknebel im Blockuntersatze sind daher in der Ruhestellung 
frei beweglich; erst wenn diese in die Zustimmungstellung gebracht, also etwaige 
Verschlüsse von Weichenhebeln hergestellt sind , findet die Stange n in der Ver- 
schlufsscheibe o einen Einschnitt vor, wonach das Zustimmungsblockfeld unter 
Verschlufs des betreffenden Fahrst raison knebels in gezogener Stellung geblockt 
werden kann. 

Für Fahrstrafsen- Festlegefelder werden nach Textabb. 1625 und 1626 
zwei über einander liegende Verschlufstheile b, b 1 angeordnet, von denen der eine 
b 1 mit dem Fahrstrafsenknebel. der andere b mit der Falle des abhängigen Signal- 



Abb. 1625. 




Malsstab 3 : 10. Fahrstrafsen-Festlegefeld. „Halt"- Stellung. 

88* 
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Abb. 1626. 




Mnlantab 3:10. Fahrstralsen-Festlegefeld, , Fuhrt '-Stellung. 



hebels verbunden ist. Die Zusammengehörigkeit und Stellung der einzelnen Theile 
ist in der Zeichnung dargestellt, und zwar in Textabb. 1625 in der Ruhelage und 
in Textabb. 1626 in der Fahrstellung des Signalhebels. f ist ein sogenanntes 
Streckenendfeld, auf dessen Einrichtung weiter unten bei Behandlung der Strecken- 
blockung noch näher eingegangen wird ; a ist das Signalfeld , das mit dem Fakr- 
stralsenknebel c und mit dem Theile b l des Fahrstrafsen-Festlegefeldes verbunden 
ist. In dor Ruhelage von b 1 kann die Stange n nicht heruntergedrückt werden, 
die ihrerseits durch den Vorsprung n 1 die Drehung von b und demgemäfs das 
Ausklinken der Falle des Signalhebels verhindert, so lange sich n in seiner 
gezeichneten Ruhestellung befindet. Um den Signalhebel auf F Fahrt* zu stellen, 
mufs der Fahrstralsenknebel c mich erfolgter Freigebung des Signalfeldes nach der 
frei gegebenen Richtung umgelegt werden (Textabb. 1626). wobei b l mitgenommen, 
und durch den Steuerungshebel d zunächst die Stellrolle des Signalhebels auf- 
geschlossen wird, dessen Handfalle aber zunächst noch fest bleibt. In Folge der 
Bewegung von b 1 kann das Fahrstrafsen-Festlegefeld geblockt werden, wobei der 
Theil b 1 durch die heruntergedrückte Stange n und damit der Fahrstrafsenhebel 
in der gezogenen Stellung ebenso, wie beim Zustimmungsfelde festgelegt wird. 
Zugleich ist b zur Drehung frei gegeben , so dals der Signalhebel nunmehr aus- 
geklinkt und in die Fahrstellung gebracht werden kann. Die Fahrstrafsenfesthaltung 
bleibt auch nach Wiederherstellung des .Halt" -Signales so lange bestehen, bis die 
Entblockung des Fahrstrafsen-Festlegefeldes eingetroffen ist. 
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In Textabb. 1G27 ist ein Kurbelwerk zur unmittelbaren Verbindung mit dem 
elektrischen Blockwerke nach der Ausführung von M. Jüdel und Co. dargestellt 
Das Kurbelwerk befindet sich bei der leitenden Dienststelle, von der aus die Signale 
der einen Bahnhofseite unmittelbar bedient und die abhängigen Weichen ent- 
sprechend verriegelt werden. Der Freigabeblock für die von einem abhängigen 
Stellwerke bedienten Signale der andern Bahnhofseite ist daher mit dem Kurbel- 
werke au der Freigabestelle so verbunden, dafs die gleichzeitige Fahrstellung feind- 
licher Signale ausgeschlossen ist. Sowohl die Abhängigkeiten der Kurbeln von 
einander, als auch zwischen Kurbeln und Blockwerk werden durch Schubstangen s 
bewirkt, die von seitlich am Gehäuse angebrachten Fahrstrafsenhebeln f wagerecht 
verschoben werden. Diese Schubstangen erhalten unter den in Frage kommenden 
Blockfeldern entsprechend geformte Verschlu Isstücke v, die mit den an den Kurbel- 
böcken gelagerten, doppelarmigen Verechlufshebeln h zusammen wirken. Das vordere 
Ende der letzteren wird beim Blocken durch die Sperrstangen p der Blockfelder 
niedergedrückt, die Hebel h kehren aber beim Entbloeken unter der Einwirkung 
der Federn r in ihre Ruhelage zurück. Im geblockten Zustande eiues Signalhebels 
legt sich der zugehörige Verschlufshebel h derartig in einen Ausschnitt des Ver- 
schlufsstückes v der betreffenden Schubstange, dafs deren Fahrstrafsenhebel, daher 
auch die von diesem durch Schaltrad n und Verschlufsmulde m abhängige Signal- 
kurbel nicht eingestellt werden kann: anderseits verbindert die gezogene Schub- 
stange dadurch ein Blocken des Feldes, dafs die obere Fläche ihres Versehlufs- 
stückes v unter den Verschlufshebel h tritt. Da die Schubstangen über das ganze 
Kurbelwerk reichen, kann mit einem beliebigen Blockfelde auf jeden der Fahr- 
strafsenhebel eingewirkt werden. 

Die Anordnung des Blockwerkes auf besonderm Untersatze nach der Aus- 
führung von M. Jüdel und Co. ist in Textabb. 1628 veranschaulicht. Zur Ver- 
bindung zwischen den mechanischen Einrichtungen und den Sperrstangen der 
Blockfelder dienen senkrecht geführte Uebertragungstangen F, die in Kohren r 
stecken. Die ebenfalls am Block Untersatze angebrachten Fahrstrafsenhebel f treiben 
mittels Lenker 1 und Kurbel k unterhalb des Verschlu fskastens gelagerte Wellen w 
an, von denen aus die Fahrstrafsenschubstangen s durch die Kurbel k l und Laschen m 
bewegt werden. Die zum Zwecke der Fahrstrafsenfestlegung und der später zu 
behandelnden Streckenblockung erforderliche Verbindung der Signalhebel mit den 
mechanischen Einrichtungen zum Blockwerke erfolgt durch die Signalschubstangen, 
die mittels der Hubrinne g von den Signalhebeln so angetrieben werden, dafs ihre 
Bewegung in zwei Absätzen, am Anfange und am Ende der Hebelumstellung, vor 
sich geht. Von den mechanischen Einrichtungen zur Stationsblockung, Felder 'H,, 
H Ä und IL, der Textabb. K52S, ist die Einrichtung der Felder H 2 und H„ in ge- 
blocktem, die des Feldes H, dagegen in freiem Zustande gezeichnet. Die Ver- 
bindung der durch die Felder H J? H 2 , H 3 festzulegenden Fahrstrafsenschubstangen 
mit den Wellen E der mechanischen Einrichtungen geschieht durch die auf den 
Wellen E befestigten Kurbeln A 1 , (he an ihrem untern, gabelförmig gestalteten, 
Ende mit einer Holle versehen sind, und mit dieser in ein entsprechend ausge- 
schnittenes Führungstück B 1 der Fahrstrafsen-Schubstange eingreifen. Die Block- 
welle E, daher die Fahrstrafsen-Schubstange s und der Fahrstrafsenhebel f können 
nun so lange nicht bewegt werden, wie der Verschlufshaken C in den Ausschnitt 
einer vorn auf der Welle festsitzenden Verschlufsscheibe D falst, wie es bei ge- 
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blocktem Felde II 3 und H 3 der Fall ist; die Verbindung des Verschlufshakens C 
mit der Uebertnagungstange F ist durch eine an beiden Theilen befestigte Lasche 
hergestellt. Bei der Freigabe des betreffenden Blockfeldes durch die Station 
werden die Uebertragungstange F und der Verschlul'shaken C durch die Feder G 
hochgezogen, wie in Feld H,, so dafs die Verschlufsscheibe D verdreht, also der 
Fahrstrafsenhebel gezogen werden kann. Bei gezogenem Fahrstrafsenhebel kann 
das zugehörige Blockfeld nicht gedrückt werden, weil dabei die Verschlufsscheibe D 
unter den Verschlufshaken C tritt. Je nachdem die Links- oder Hechtsbewegung 
einer Fahrstrafsen-Schubstange durcli ein Blockfeld festgelegt werden soll, erhält 
die Verschlufsscheibe D die Ausschnitte, wie für Feld H., oder H,,. 

Für Zustimmungsfelder wird eine Verschlul'sscheibe von gleicher Form 
verwendet, die aber zum Verschlufshaken C so gelagert ist, dafs das Feld bei 
Ruhestellung des betreffenden Fahrstralsenhebels nicht gedrückt werden kann. 
Erst nach Verdrehen der Verschlufsscheibe im einen oder andern Sinne durch Ein- 
stellen des Fahrstrafsenhebels kann die Uebertragungstange F mit dem Verschlufs- 
haken C heruntergedrückt und die Verschlufsscheibe. also auch der gezogene 
Fahrstrafsenhebel geblockt werden. 

Die mechanische Einrichtung zur Fahrstrafsenfesthaltung, Feld e/f 
«ler Textabb. 1028, ist in Textabb. 1629 bis 1637 in gröfserm Malsstabe darge- 
gestellt. Die Welle E trägt vorn statt der Verschlufsscheibe auf einem Vierkante 
einen Daumen A (Textabb. 1635 bis 1637). während darüber ein hakenförmiger 
Druckhebel B drehbar gelagert ist. der an seinem freien Ende ein Höllchen trägt. 
Vor dem Druckhebel schwingt auf demselben Drehzapfen ein Sperrstück C. das 
durch die Feder D in Grundstellung (Textabb. 1635) mit seinein Anschlage .1 
gegen den Hebel B gedreht wird. Der Druckhebel B. der durch eine Lasche mit 
der Uebertragungstange F verbunden ist, wird 4 von der Feder G in der obern 
Stellung gehalten. In Ruhestellung der betrettenden Fahrstrafsenhebel kann das 
Festlegefeld in der gezeichneten Lage (Textabb. 1635) des Daumens A nicht ge- 
«Irückt werden. Die in Frage kommenden Fahrstral'sen-Schubstangen, deren beliebig 
viele durch ein Blockfeld verschlossen werden können, tragen Verschlufsstücke H 
nach Textabb. 1629, 1630 und 1631; mit diesen wirken zweiseitige Verschlufs- 



Abb. 1629. Abb. 1630. Abb. 1631. 




r'ahrstrulsen- 

Textabb 1629, 1632, 163.%: ausgezogen: <irundste||ung. ßlockfelil frei: gestrichelt: 
1630. 1633, 1637: „ Festlegefeld geblockt; gestrichelt: (Röllchen in 
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Textabb. 1686), Festlegefeld etwas tiefer gedrückt, als bis zur geblockten Stellung. 
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stücke J zusammen, deren abgerundetes Ende K in Ruhestellung (Textabb. 1629) 
durch die vorn an der Welle E angebrachte Feder L (Textabb. 1635 und 1636) zum 
Aufliegen auf den Versehlufsstücken H der Fahrstrafsen-Schubstangen gebracht 
wird. Beim Ziehen einer Fahrstrafsen-Schubstange wird die Welle E durch die 
Einwirkung der schrägen Flächen des betreffenden Verschlufsstückes H auf den 
abgerundeten Absatz K in die in Textabb. 1629 und 1635 gestrichelte Stellung so 
gedreht, dafs der Daumen A eine rechtsläufige Weiterdrehung der Welle E in der- 
selben Richtung mittels des Druckhebels B beim Blocken des Feldes zuläfst. Bei 
dieser Blockung wird nun das Verschlufsstück J soweit gedreht (Textabb. 1630). 
dafs sein rechtsseitiger Ilakenansatz M die gezogene Fahrstrafsen-Schubstange fest- 
hält. Gleichzeitig ist ein Uber der betreffenden Signal-Schubstange fest auf der 
Welle E sitzendes Verschlufsstück N (Textabb. 1632. 1633 und 1634) so Uber das zu- 
gehörige Verschlufsstück 0 der Signal-Schubstange gehoben (Textabb. 1633), dafs die 
Signal-Schubstange bewegt, also der Signalhebel in die Fahrlage gebracht werden 
kann, was vor dem Blocken durch das Verschlufsstück N (Textabb. 1632) ver- 
hindert war. Wenn als Festlegefeld eine elektrische Wechselstrom-Blockeinrichtung 
Verwendung findet, so mufs diese, um Freigebung des Signalhebels durch ein- 
faches Drücken der Blocktaste ohne gleichzeitiges Festlegen der Fahrstrafse zu 
verhindern, mit „ Verschlufsweehsel- Einrichtung* (S. 1349) verseben sein. Um bei 
deren Bauart zu erreichen, dals der Verschlui's der Fahrstrafse beim Drücken der 
Blocktaste nach Eintritt der Vereehlufswechselsperre früher erfolgt, als die Frei- 
gabe des Signalhebels, ist das Sperrstück C eingefügt, das die Welle E gegen 
Rechtsdrehung bereits sperrt, nachdem die Sperrstange des Blockfeldes um ein 
geringes Stück über die Sperrstellung der Verschlufswechsel-Einrichtung herunter- 
gedrückt, und bevor die Signal-Schubstange freigegeben ist. wie die gestrichelte 
Lage des Röllchens in Textabb. 1636 zeigt. Aus dieser Lage bringt die Feder G 
den Druckhebel B nebst Sperrstück C beim Freiwerden des Blockfeldes in die 
Grundstellung (Textabb. 1635) zurück, während die Feder L die Welle E nach 
r Halt "-Stellung des Signales in die Ruhelage dreht, so dafs der Signalhebel ver- 
schlossen und der Fahrstrafsenhebel rückstellbar wird. 

Kine etwas abweichende, von Siemens und Halske vorgeschlagen Anordnung 
wird von Schnabel und Henning ausgeführt, wobei für gröfsere Ausführungen 
zur Freigebung von der Station aus eine Art Gruppenblockung Verwendung findet. 
Im Stellwerke (Textabb. 1638) wird, wie bei den zuvor behandelten Ausführungen, 
für jede Fahrstrafse je ein Blockfeld angeordnet, im Stationsblockwerke dagegen 
wird für jede Gruppe sich ausschliefsender Fahrstrafsen nur ein Blockfeld nach Art 
der Fahrstrafsen-Festlege- oder Auslösefelder vorgesehen, und zur Herstellung der 
gegenseitigen Verschlüsse der Fahrstrafsen für je zwei Fahrstrafsen ein Fahrstrafsen- 
knebel in einem Sclüeberkasten untergebracht, der dem Freigabeblockwerke als 
Untersatz dient (Textabb. 1639 bis 1646). Von jedem Blockfelde im Stellwerke 
führt eine besondere Leitung Uber die betreffenden Fahrstrafsenknebel nach dem 
zugehörigen Freigabefehle in der Station, eine weitere Leitung führt von dem 
Auflösefelde der Station über die Fahrstrafsenhebel des Stellwerkes zu dem hierzu 
gehörigen Blockfelde daselbst. Sowohl mit den Fahrstrafsenhebeln im Stellwerke, 
als auch mit den Fahrstrafsenknebeln in der Station sind Stroinschliefser verbunden, 
die durch die Bewegungen jener Hebel gesteuert werden. 
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Der Arbeitsgang zur Herstellung eines Fahrsignales ist nun nach Mafsgabe 
der Darstellung in Textabb. 1639 bis 164(3 folgender. Textabb. 1639 veranschau- 
licht die Ruhelage. 

Nachdem der Stationsbeamte, 1, den betreffenden Knebel eingestellt (Text- 
abb. 1040) 734 ) und damit die feindlichen Fahrten ausgeschlossen, 2, die Leitung a ange- 
legt und die Freigabetaste bedienbar gemachlrhat, giebt er, 3, durch Drllcken der letztern 
und. 4, durch Drehen am Induktor bei, 5, Sperrung seines Freigabefeldes, 6, da> 

™) Die Handhabungen sind in den Textabbildungen durch die Zahlen des Textes fort- 
laufend angedeutet. 
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Blockfeld a und, 7, die Fahrstrafse a im Stellwerke frei, und legt gleichzeitig den 
Knebel in der Station fest. Das Freigabefeld der Station zeigt jetzt weifs, das 
zugehörige Blockfeld im Stellwerke ist ebenfalls in weifs gewechselt. Der Wärter 
stellt nunmehr nach Richtigstellung der Weichen, 8, den betreffenden Fahrstrafsen- 
hebol um (Textabb. 1041), unterbricht damit, 9, die Leitung vom Freigabefelde 
der Station und legt, 10, die Leitung nach der Auflösetaste an. In der End- 
stellung legt sich der Fahrstral'senhebel sofort selbstthätig fest. Die Weichen sind 
verschlossen, das Signal ist frei. Nachdem die Zugfahrt vollendet ist, verlangt 
der Wärter, 11, durch Bedienen des weifsen Blockfeldes a die Freigabe der Fahr- 
stralse von der Station (Textabi». 1G42). Hierbei wird. 12, der Fahrstral'senhebel a 
elektrisch festgelegt. 13, seine selbstthätige Sperrung aufgehoben, 14, durch Drehen 
der Induktorkurbel, 15, das Blockfeld des Wärters in roth, und, 16, das Auflöse- 
feld der Station in weifs verwandelt, wodurch letzteres bedienbar wird. Die 
Weichen sind immer noch verschlossen. Der Stationsbeamte drückt nun. 17, die 
Auflösetaste (Textabb. 1(543), verwandelt. 18, durch Drehen der Induktorkurbel, 19, 
sein Blockfeld in roth, und, 20, das Blockfeld im Stellwerke wieder in weifs, 21, die elek- 
trische Sperrung des Fahrstrafsenhebels wird aufgehoben und dieser ist zum Zurück- 
stellen frei. Geschieht dies, 22. (Textabb. 1044), so wird, 23, die Leitung zur Auflöse- 
taste unterbrochen und die Leitung nach der Freigabetaste wieder geschlossen. 
Der Fahrstrafsenhebel legt sich dabei, 24, in der Ruhestellung wieder selbstthätig 
fest. Diese selbstthätige Sperrung hat der Wärter sofort heim, 25, Drücken seiner 
Blocktaste a, 20, durch die elektrische Festlegung, 27, zu ersetzen, und es wird, 
28, beim Drehen der Induktorkurbel, 2t), das Feld a im Stellwerke und, 30, das 
Freigabefeld der Station in roth verwandelt, wodurch der Ruhezustand im Stell- 
werke wieder hergestellt ist. Der Fahrstrafsenknebel in der Station wird frei und 
kann, 31, in die Ruhelage (Textabb. 1040) zurückgebracht werden, wodurch, 32, 
die Leitung a wieder unterbrochen und so auch im Stationswerke die Grundstellung 
wieder hergestellt wird. 

Sonstige wesentliche Unterschiede in den Blockeinrichtungen anderer Ver- 
fertiger gegenüber den vorbeschriebenen sind nicht hervorzuheben, so dafs die Be- 
handlung der abhängigen Stellwerke hiermit abgeschlossen werden kann. 

3) y. Andere Bauarten von Stationsblockungen. 

Die vorbeschriebenen Stationsblockwerke von Siemens und Halske sind 
so eingerichtet, dafs sie stets folgende Bedingungen erfüllen: 

1. Die IlauptverschlUs.se treten beim Bedienen der Blockfelder zwangläufig 
ein: nur für zeitweilige Verschlüsse, durch die Versehen in der Be- 
dienung ausgeschlossen werden sollen, sind selbstthätige, auf der Wirkung 
von Federn und Gewichten beruhende Sperren zugelassen. 

2. Die Lage der Hauptverschlüsse und wichtigen Abhängigkeiten ist am 
Blockwerke jederzeit durch die Stellung von Farbscheiben zu erkennen, 
braucht also nicht erst durch Versuche festgestellt zu werden. 

3. Die Blockfelder sind stets durch mechanische Theile, Schieber und 
Klinken von einander und von anderen Stell werktheilen abhängig, nie- 
mals durch blofse Unterbrechung von Stromläufen. 
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Sieht man von der Erfüllung einer oder mehrerer dieser Bedingungen ah, so 
lassen sich die hei der Stationshlockung auftretenden Aufgalien auch in einfacherer 
Weise lösen. Als Grund für die Anordnung einer solchen anderweitigen Lösung 
wird vielfach die Ersparnis an Blockfeldern, angegeben. Jedoch wird die vermeint- 
liche Ersparnis gewöhnlich durch den Mehraufwand von mechanischen, selhstthätig 
wirkenden Zwischeneinrichtun'jfen ausgeglichen, wobei dann die Sicherheit der 
Wirkung meist geringer ist. 

Von Zimmermann und Buchloh ist mit den gewöhnlichen Signalfeldern 
eine Fahrstrafsenfesthaltung verhunden, die unter der Bezeichnung .System Nien- 
hagen* 735 ) bekannter geworden ist. Dort siiul die Fahrstrafsenhebel ähnlich, wie 
bei der mit Fahrstrafsenfesthaltung verbundeneu mechanischen Blockung (IV. i. 2. y. 
S. 1340) mit in der gezogeneu und in der Ruhelage selhstthätig eintretenden Sperren 
versehen. Bei Freigabe der Fahrstrafsenhebel durch die Station tritt im Block- 
werke selhstthätig eine Leitungs-U nterbreehung ein. die die Rückgabe der Signal- 
erlaubnis 73 *) vom Stellwerke aus verhindert und erst durch eine besondere Zwischen- 
bewegung der leitenden Dienststelle wieder aufgehoben wird. Da aber die Auf- 
hebung der Sperrung des Fahrstral'senhebels in der gezogenen Stellung, und somit 
die Herstellung der Ruhelage, also die Aufhebung der Weichenverriegelung im 
Stellwerke erst durch die Rückgabe der Signalerlaubnis ermöglicht wird, so ist 
auch hier die Wiederbenutzung der Weichenhebel von der Zustimmung der Station 
abhängig gemacht. Bei dieser Blockeinrichtung mufs die Rückgabe der Signal- 
erlaubnis an die Station bei gezogenem Fahrstrafsenhebel erfolgen, daher sind noch 
besondere Stromunterbrechungen und Sperren an den Signalhebeln erforderlich, um 
zu verhüten, dafs die Aufhebung der Verschlüsse feindlicher Fahrstra fsen in der 
Station zu früh erfolgt. 

Bei der von Jüdel und Co. namentlich für süddeutsche Bahnen gebauten 
Stationsblockung wird ein eigenartig gebautes Wärterblock werk verweudet. während 
das Stationsblockwerk die üblichen Siem ens'schen Blockfehler aufweist. Das 
Wärterblockfeld besteht aus einer Scheibe b. die vier verschiedene Stellungen ein- 
nehmen kann. Textabb. 1G47 zeigt die Einrichtung in einfachen Linien. Die 
Scheibe trägt zwei um 180° 

versetzte Nasen oder Stifte pr-~ 
n,, n 2 , durch die in jeder 
der vier um 90° verschie- 
denen Stellungen der Scheibe 
jedesmal eine von zwei 
Sperrklinken r und g am 
Einfallen in die Sperrlage ge- 
hindert werden kann. In der 
gezeichneten Lage ist die 
Klinke r frei zum Einfallen, 
der Schieber S wird also bei 
dem Versuche, ihn aus der 
Ruhelage nach rechts zu be- 
wegen, gesperrt. Dreht sich Wörterblock werk zur Stationshlockung süddeutscher Bahnen, 

JQ de] und G o. 




™) Ontr. d. Bau-Ven»-. 1901. S. 401. 

S. 133.'.. 
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Abb. 1648. nun die Scheibe in der Pfeilrichtung 

um 90°, so legt sich die Nase n 8 vor 
deu Schwanz der Klinke r, letztere kann 
nicht einfallen, der Schieber kann nach 
rechts bewegt, hierdurch können die 
Weichenhebel verschlossen, sowie der 
Signalhebel frei gegeben werden. Rück- 
wärtsbewegung des Schiebers wird so- 
dann durch die Klinke g verhindert, die 
in dieser Lage der Scheibe durch keine 
der Nasen abgesperrt wird. Um den 
Schieber zurückbringen, die Fahrstrafse 
also auflösen zu können, ist demnach 
abermals eine Drehung der Scheibe um 
90 0 erforderlich. Jede solche Drehung 
erlaubt also jedesmal eine Bewegung 
des Schiebers. Die Scheibe wird durch 
ein Schaltwerk in Drehung versetzt, 
dessen Schaltklinken s, , s, an den 
Anker eines Wechselstrom-Magneten m 
angelenkt sind (Textabb. 164S). Sendet 
man durch letztern Wechselströme, so wird die Scheibe b gedreht. Von der Station 
führen zwei Leitungen L u Lg zu jeder solchen Scheibe (Textabi». 1649). Diese 
trägt an ihrer Achse einen Umschalter, der nach je 90 0 Drehung der Scheibe den 
Magnet an eine andere dieser Leitungen anschaltet. In der Station ist das Ende 
der einen mit einem Blockfelde, das der andern mit einer Wecktaste verbunden. 

Abb. 1049. 




Schaltwerk <lcs Wärter-Blockwcrkes, 
Textabb 1047. 




Statunv 



Schaltung de* Schaltwerkes im Wärter- Blockwerke, Textabb. 1»>47. 

Beim Bedienen des Blockfeldes wird ein Strom entsandt: Erde, Induktor, 1, 
2, 3, B, 4, 5, L,, 6, Scheibenumschalter, Magnet m. Erde. Die Scheibe dreht 
sich und unterbricht nach einer Umdrehung von 90 0 bei 6 diesen Strom. 
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ist der Fahrstrafsenschieber S (Textabb. 1(547) zum Ziehen frei geworden, und 
Leitung L s hat sich bei 7 an den Magnet m angeschlossen. Ist der Zug einge- 
fahren, und will die Station die Weichen wieder freigeben, so drückt sie unter 
gleichzeitiger Drehung der Induktorkurbel die Wecktaste. Dann fliefst der Strom : 
Erde, Induktor, 1, 8, 9, B, 4, 10, L ? , 7, m, Erde. Das Blockfeld wird wieder 
frei und die Scheibe um weitere 90° gedreht. Hierdurch wird der Schieber zum 
Zurücklegen frei und die Grundstellung kann wieder hergestellt werden. 

Auch bei dieser Einrichtung ist die Herstellung der Ausschlüsse feindlicher 
Fahrstral'sen und Signale im Stationsblockwerke nicht ohne Weiteres möglich, da 
auch hier die Auflösung des diese Verschlüsse herbeiführenden Blockfeldes schon 
bei noch gezogenem Fahrstrafsenhebel, also unter Umständen bei noch stehendem 
Signale erfolgt. Dann könnte von der Station in einem andern Stellwerke ein 
feindliches Signal freigegeben werden, so dafs zwei feindliche Signale gleichzeitig 
.Fahrt- zeigten. Um dies zu verhüten, ist es erforderlich, besondere Abhängig- 
keiten dadurch einzubauen, dafs man die Signalhebel mit Hebelsperren und Strom- 
.schliefsern versieht, die die Leitung L s offen halten, so lange ein Signal auf 
.Fahrt* steht. Hierdurch wird die auf den ersten Blick sehr einfache Einrichtung 
wieder verwickelt und verliert an Übersichtlichkeit, da der Stationsbeamte mit der 
Freigabe auf Versuchen angewiesen ist. Die Leitung L s kann für eine Gruppe 
von feindlichen Fahrstral'sen gemeinsam sein, so dafs also für n solcher Fahrstrafsen 
zusammen n -j- 1 Leitungen erforderlich sind. 

Eine eigenartige Anordnung der Stationsblockung ist auf den sächsischen 
Staatsbahnen von Ulbricht 737 ) eingeführt. Auf den Bahnsteigen sind hierbei 
„Zustimmung -Stromschliefser" angeordnet, die durch besondere Schlüssel vom 
dienstthuenden Stationsbeamten bedient werden können. Für jede freizugebende 
Einfahrt ist ein solcher Stromschliel'ser vorhanden, der geschlossen sein mufs, 
bevor die im eigentlichen Stationsblockwerke und in dem damit verbundenen 
Wärterblock werke für die Freigabe der Einfahrt erforderlichen Blockungen 
vorgenommen werden können. Das Stationsblockwerk erhält für jedes in den 
Bahnhof mündende Einfahrstreckengleis zwei Blockfelder, von denen das eine, das 
.Einfahrfeld-, in der Grundstellung frei, das andere, das .Entriegelungsfeld*, 
in der Grundstellung gesperrt ist. Das Wärterblockwerk besitzt ebenfalls nur 
zwei Blockfelder, das ,, Fahretraisen- Verriegelungsfeld in der Grundstellung frei, 
und das .Signalfeld*, in der Grundstellung gesperrt. Ferner sind an den Fahr- 
strafsenschiebern des Stellwerkes Stromschliefser angebracht, die in Gemeinschaft 
mit den Zustimmung- Stromschliefsern der Station die Freigabe des Signales nur 
zulassen, wenn im Stellwerke grade die Fahrstrafse eingestellt wurde, für die der 
Zustimmung-Stromschliefser der Station geschlossen ist. 

In Textabb. 1650 ist eine solche Stationsblockung in einfachen Linien dar- 
gestellt. Soll etwa eine Einfahrt in Gleis II erfolgen, so verbindet zunächst der 
Beamte durch einen Zustimmung-Stromschliefser die Leitungen 1 und l n , giebt 
dann auf einer besondern Klingelleitung durch vereinbarte Zeichen an, dafs die 
Fahrstrafse für die Einfährt in Gleis II eingestellt werden soll Ist dies vom 
Wärter ausgeführt, was jeder Zeit möglich ist, da die Fahrstrafsenhebel nicht 
unter Blockverschlufs liegen, so legt der Wärter seinen Fahrstrafsenheliel durch 

Organ 1888, S. 4«. 
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Abb. 1650. 
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Stationsblockung mit Zustimmung-Stromschliefscrn von Ulbricbt. 

Blocken seines Fahrstrafsenfeldes fest. Die Ströme gehen hierbei Uber die Leitung 
| m , l u , 1 zur Station zur Erde. Diese Verbindung ist nur dann vorhanden, wenn 
im Stellwerke die richtige, vom Stationsbeamten gewünschte Fahrstralse eingestellt 
wurde. Hierauf kann die Station ihr Einfahrfeld blocken, wobei das Signalfeld 
des Wärters entblockt und der Signalhebel freigegeben wird. 

Nach Einfahrt des Zuges blockt der Wärter seinen Signalhebel wieder, wobei 
das Entriegelungsfeld der Station entsprechender Schaltung wegen frei wird. 
Wird letzteres nunmehr geblockt, was nur über die Leitungen 1, 1°, l lv geschehen 
kann, also nachdem der Zustimmung-Stromschlielser wieder in seine Grundstellung 
gebracht ist, so wird sowohl das Fahrstrafsenfeld beim Wärter und damit der 
Fahrstrafsenhebel, als auch das Einfahrfeld der Station wieder frei. 

Bei Ausfahrten entfällt der Zustimmung-Stromschlielser, auch wird die Ent- 
riegelung der Fahrstrafse nicht von der Station, sondern vom Wärter selbst vor- 
genommen. Das Entriegelungsfeld befindet sich demgemäls beim Wärter, seine 
Bedienung ist aber durch eine elektrische Druckknopfsperre (S. 936) von der Mit- 
wirkung des Zuges in bekannter Weise abhängig gemacht. Die einzustellende 
Fahrstrafse wird hierbei dem Wärter durch Klingelzeichen von der Station aus 
angegeben, und die Freigabe des Signales wird wieder durch entsprechende Schal- 
tung der Verbindungsleitungen nur dann zugelassen, wenn die von der Station 
gewünschte Fahrstrafse eingestellt ist; der Empfang des Klingelzeichens giebt so- 
mit im Stellwerke mittelbar auch den Signalhebel frei. 

Auf vielen österreichischen Bahnhöfen ist eine (ir u p pen b l o c k u n g von 
Bank 73 *) in Anwendung, bei der die Fahrstrafsenhebel der Stellwerke ebenfalls in 
ihrer Buhelage nicht verschlossen sind; im Uebrigen erfüllt sie die im Eingange 
dieses Abschnittes S. 1378 unter 1 bis 3 angegebenen Bedingungen. 



**) Organ 1X93, S. '>8 und 103. 
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Für den Verschlufs jeder Gruppe feindlicher Fahrstrafsenhebel in der ge- 
zogenen Stellung, sowie für den zu jener Stellung gehörenden Signalhebel sind 
Blockfelder in Station und Stellwerk vorhanden. Die Angabe des vom Wärter 
jedesmal zu benutzenden Fahrstral'senhebels erfolgt durch ein eigenartiges Schalt- 
werk in der Station und eine der Zahl der möglichen Fahrstrafsen entsprechende 
Zahl von elektrischen Fallscheiben in den Stellwerken. Durch besondere Sperren 
in Verbindung mit entsprechend gewählter Schaltung wird erreicht, dafs das Signal 
nur dann frei wird, wenn grade die von der Station durch Fallscheibe bezeichnete 
Fahrstralse eingestellt und verriegelt worden ist. Textabb. 1651 giebt ein Bild 
dieser Stationsblockung. Das Schaltwerk im Stationsblockwerke, durch das die 
einzelnen Fahrstrafsen eingestellt werden, besitzt für jede Gruppe einen Uber den 
Tisch vorragenden Knopf f. der in einem Schlitze verschiebbar die zu den einzelnen 
Fahrstrafsen gehörigen Leitungen bestreicht. Auf den Tisch ist ein verzerrtes 
Bild der Gleislage gezeichnet. Die Schlitze für die Gruppenkuöpfe kreuzen sämmt- 
liche Stationsgleise. Da für jedes in den Bahnhof mündende Streckengleis ein 
Knopf f vorgesehen ist, so kann durch die Einstellung der Knöpfe auf die einzelnen 
Gleise jede beliebige Fahrstralse eingestellt werden, wobei ein übersichtliches Bild 
des augenblicklichen Betriebszustandes des Bahnhofes entsteht. Während der 
Ruhelage ist jedem Knopfe ein Ruheplatz aufserhalb der Gleise zugewiesen. Um 
zu verhüten, dafs feindliche Fabrstrafsen gleichzeitig eingestellt werden, sind die 
Knöpfe durch Schieber in gegenseitige Abhängigkeit gebracht, die ähnlich 
wirken, wie die früher beschriebenen, selbstthätigen Schieber der gewöhnlichen 
Blockwerke. Die Durchführung dieser Abhängigkeiten dürfte allerdings nicht 
immer leicht sein Durch die Einstellung eines bestimmten Knopfes auf ein Gleis. 

etwa des Knopfes für die Züge von und nach 
Altstetten auf Gleis III sind das Weichen- 
verschlu Isfeld für Altstetten und die darüber 
befindliche Ruftaste R an die Leitung a!U 
angeschlossen. Unter jedem Schlitze läuft 
eine Welle g (Textabb. 1652), die durch 
einen an ihrem Ende befindlichen Verschlufs- 
hebel V (Textabb. 1651) gedreht werden 
kann. Nach Einstellung des Knopfes f. der 
ein auf der Achse b wagerecht verschiebbares 
Gleitstück c mit den senkrecht verschieb- 
baren Schliefserfedern bewegt, wird durch 
eine solche Verdrehung die Achse b und 
mit ihr der Knopf f in der Stellung auf 
Gleis III festgelegt, indem sich das Sperrstück 
h in einen Einschnitt der Achse b des 
Knopfes legt, und dadurch dessen Bewegung 
verhindert. Durch einen untern Ansatz am 
Sperrstücke h und durch die Schieber k mit 
deu Ausätzen i werden die Abhängigkeiten 
der Fahrstrafsenfreigaben von einander her- 
gestellt. Das in der Ruhelage des Verschlufshebels wegen Unterschiebens eines 
auf der Welle sitzenden Verschlufstheiles nicht drückbare Signalfeld wird beim 



Ahh. 1652. 




Maisstal. I : 4. 
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Umlegen des Hebels zur Bedienung frei. Die Freigabe des Signales durch 
Bedienen dieses Feldes erfolgt sodann über Leitung a 3 . Hierdurch wird das 
.Signalfeld im Stellwerke frei und einer der den Signalhebel verschlossen haltenden 
Theile entfernt. Nunmehr wird durch Drücken der Huftaste und Drehen der 
Induktorkurbel Gleichstrom über die Leitung alll zu der Fallscheibe a 3 gesandt, 
diese wechselt ihre Farbe und zeigt dem Wärter, welche Fahrstrafse er einstellen 
soll. Nach Richtigstellung der Weichenhebel legt er den Fall rstra Isen hebel um. 
und blockt ihn in der umgelegten Lage durch Bedienung des W eichen versehluls- 
feldes für Richtung Amstetten Ist die elektrische Blockung dieses Feldes that- 
sächlich erfolgt, was nur geschehen kann, wenn der durch Umlegen des Fahr- 
stral'senhebels eingeschaltete Strom über die Leitung alll, den Knopf f und 
das Weichenverschlul'sfeld der Station, das hierbei frei wird, Schlufs findet, so 
ist der Signalhebel zur Bedienung frei. Hierdurch ist sicher gestellt, dafs der 
Wärter die gewünschte Fahrstralse, und nicht etwa eine andere eingestellt hat. 
Die Bedingung, dafs der Signalhebel erst frei werden soll, nachdem die 
elektrische Blockung thatsaehlich vollzogen ist, wird in der Weise erfüllt, dafs 
sich die Riegelstange des Blockfeldes in der geblockten Lage, die ebenfalls in den 
Verschlufskasten verlängerte Druckstange dagegen in der obersten Lage befinden 
mul's, bevor der Signalhebel frei wird. Diese gegenseitige Lage der Riegel- und 
Druckstange ist aber nur dadurch herbeizuführen, dafs der Druckknopf niederge- 
drückt und die Stromsendung richtig bewirkt wird. Hierauf wird das Signal ge- 
zogen und der Zug kann einfahren. Nach erfolgter Einfahrt giebt die Station 
mittels des Weiehenverschlufsfeldes die verschlossene Fahrstrafse wieder frei, 
worauf der Wärter den Fahrstrafsenhebel zurücklegt und das Signal durch Blocken 
seines Signalfeldes festlegt. Hiermit ist der Knopf wieder frei und der Ruhe- 
zustand wieder erreicht. 

Für Ausfahrten werden auf den vielen eingleisigen Bahnen in Oesterreich 
dieselben Fahrstralsenhebel verwendet, wie für die Einfahrten. Die Bedienung des 
Blockwerkes ist hierbei dieselbe, wie vorher, nur bleiben die Signalfelder unbenutzt. 
Der Stationsbeamte dreht nach Einstellung des Knopfes auf das gewünschte Gleis 
den Verschlufsbebel V nach der entgegengesetzten Seite, als bei einer Einfahrt. 
Dann bleibt das Signalfeld verschlossen. Die Anzeige der Fahrstrafse durch Ruf- 
taste und Farbscheibe, der Verschluss und die W r iederfreigabe des Fahrstrafsen- 
hebels durch die Weicbenverschlufsfelder erfolgen genau, wie oben beschrieben. 
Hierzu sei bemerkt, dafs auf diesen Stationen Ausfahrsignale in der Regel nur 
dann aufgestellt werden, wenn Streckenblockung vorhanden ist. 

2) ö. Blockbefehlstellen. 

Die bei der vorbeschriebenen sächsischen Stationsgruppenblockung von 
Ulbricht verwendeten Zustimmung -Stromschliefser sind in verschiedenartiger 
Form auch bei den übrigen Stationsblockungen häufig als Zusatz zur Anwendung 
gelangt, namentlich wenn es wünschenswerth erschien, die Freigabe bestimmter 
Fahrstrafsen vom Stationsblockwerke aus von der besondern Zustimmung eines 
sich etwa auf dem Bahnsteige aufhaltenden Beamten abhängig zu machen. Wenn 
sich dieser in grofser Entfernung vom Stationsblockwerke befindet, so ist die Be- 
dienung des Blockwerkes durch ihn selbst, oder unmittelbare mündliche Ertheilung 
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des Auftruges zur Freigabe oft sehr erschwert. Die Verständigung durch Fern- 
sprecher, Sprachrohre oder Auftragzettel ist oft zu zeitraubend und unsicher, sie 
verlangt, dafs zunächst der den Befehl entgegenzunehmende Beamte herangerufen 
wird, und ist in dem auf den Bahnsteigen herrschenden Gedränge manchmal kaum 
ausführbar. Man hat deshalb die Zustimmungseinrichtungen, die , Blockbefehl- 
stellen • 739 ) eingeführt. 

Bestehen diese nur aus einem Stromschliefser, der die zur Freigebung dienende 
Leitung offen hält und sie durch Umdrehung eines Schlüssels schliefst, so 
bleibt der Nachtheil, dafs der Beamte am Blockwerke nur durch Versuch erkennen 
kann, ob die Zustimmung schon ertheilt ist. Besser sind die Einrichtungen, die 
am Stationsblock werke ein sichtbares Zeichen der Zustimmung geben, und am 
vollkommensten sind die, bei denen auch auf dem Bahnsteige jederzeit erkannt 
werden kann, ob die Freigabe erfolgt, und später, ob das Signal wieder geblockt 
ist. Besonders zweckmäfsig ist es hierbei, die Blockbedienung vom Empfange der 
Zustimmung abhängig zu machen, was beispielsweise durch die elektrische Druck- 
knopfsperre geschehen kann. 

3. e. Die G 1 e i c h s t r o m b 1 o c k u n g. 

Au Stelle des durch Drehen einer Kurbel erzeugten Wechselstromes hat man 
auch einer Batterie entnommenen Gleichstrom zur Bethätigung der Stationsblockwerke 
verwendet. Ein Gleichstromblockwerk nach der Ausführung von Schellens 740 ) 
hat bis vor Kurzem in den westlichen Bezirken der preufsischen Staatsbahnen 
Verwendung gefunden. Auch von Schnabel und Henning ist vor einigen 
Jahren ein elektrischer Gleichstromblock mehrfach ausgeführt, bei dem nach Text- 
abb. 1653 jeder Knebel des Freigabeblockes als Schalthebel wirkt, indem er beim 
Einstellen durch eine besondere, mit ihm auf derselben Achse sitzende Scheibe 
einen im Innern des Blockkastens untergebrachten Stromschliefser bethätigt. 
Letzterer ist durch Leitungen mit dem Magneten des zu entblockenden Fahrstrafsen- 
hebels im Stellwerke nach Textabb. 1654 in der Weise verbunden, dafs in der Ruhe- 
stellung der Einrichtung im Stationsblock werke die Auflöseleitung, die zur Freigabe 
der eingestellten Fahrstrafse dient, und im Stellwerke die beiden Freigabeleitungen 
angeschlossen sind (Textabb. 1655 a). Durch das Umlegen des Stromschliefsers wird 
eine Freigabeleitung geschlossen (Textabb. 1655 b), und diese durch das Umlegen des 
frei gewordenen Fahrst rafsenhebels unterbrochen (Textabb. 1655 c). Der gezogene 
Fahrstrafsenhebel hat sich aufserdem in der erhaltenen Stellung selbsthätig fest- 
gelegt, und wird erst wieder ausgelöst, wenn der Stromschliefser im Stations- 
blockhause auf Ruhe gestellt ist (Textabb. 1655 d). Die Vorrichtung wirkt daher in 
derselben Weise als Fahrstrafsenfesthaltung, wie der auf S. 1 635 beschriebene mecha- 
nische Block. Die erforderlichen gegenseitigen Ausschlüsse einander gefährdender 
Fahrstrafseu werden im Freigabeblocke durch Verschlufsflacheisen hergestellt, jedoch 
kann hierdurch allein kein wirksamer Verschlufs erzielt werden, weil der Schalt- 
knebel, und damit das Verschlufsflacheisen zur Auflösung der Fahrstrafse zurück- 
bewegt werden müfsen. wodurch die Freigabe einer feindlichen Fahrstrafse möglich 
wird, obwohl die vorher eingestellte Fahrstrafse noch bestehen, also das zugehörige 

»9) Organ 1890, S. 183. 

"*») Roll, Enzyclopadie des gesammten Eisenbahnwesen», Wien, 1*90, S. 613. 



Digitized by Google 



Die elektrischen Blockeixkrhun^en. 



1387 



Signal noch in der „ Fahrt 41 -Stellung stehen kann. Zur Vermeidung dieses Uebel- 
standes müfsten weitere Sperrvorrichtungen hinzugefügt werden, die die an sich 
einfache Einrichtung wieder recht verwickelt machen würden, wenigstens kann die 
von den Verfertigern vorgeschlagene Anbringung von Stroraschliefsern an den 
Signalarmen, die mit den oben am Blockkasten befindlichen Meldefenstern ver- 
bunden die Signalstellung am Freigabeblocke kennzeichnen sollen, nicht als aus- 
reichendes Mittel zur Verhinderung von Irrthümern angesehen werden. 
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Malsstab 1 : 10. 

Fahrstralsenhebel mit elektrischer Gleichstrom- 
hlockung. Schnabel und Henning. 



a. Ruhelage 
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IV. k) Die Fahrstrafsensicherung unter Mitwirkung des Zuges. 

Bei der Fahrstra Isen-Festlegung durch die gewöhnlichen Wechselstrom-Block- 
einrichtungen wird das Zusammenwirken des Stellwerkwärters mit einer zweiten 
Dienststelle verlangt, die bei entsprechender Stellung des Zuges die Auflösung der 
im Stellwerke festgelegten Fahrstrafse vornimmt. Bei dieser Fahrstrafsensicherung 
durch besonderes Blockfeld ist das zugehörige Auflösefeld von dem Freigabeblocke 
für die Signale völlig unabhängig und kann daher an beliebiger passender Stelle, 
etwa in einem Zwischenstellwerke oder bei einem für den Bahnhofsdienst sonst 
erforderlichen Wärterposten angeordnet werden. Vielfach sind auch für die Aus- 
fahrten geeignet gelegene Wärterposten vorhanden, die die Auflösung der Fahr- 
strafsen vorzunehmen haben, sobald der ausgefahrene Zug bei ihnen angelangt 
oder vorübergefahren ist. Wo dagegen geeignet gelegene Auflösestelleu nicht 
vorhanden sind, werden die Fahrstrafseusicherungeu so eingerichtet, dafs der gezogene 
Fahrstrafseuhebel erst dann wieder in die Ruhelage gebracht werden kann, wenn 
der zugelassene Zug eine bestimmte Stelle seines Weges erreicht hat. 

Bei einer der ältesten Einrichtungen dieser Art, die ISST dem Eisenbahn- 
direktor Zwez 741 ) patentiert wurde, wird beim Unilegen des Fahrstrafsenhebels ein 
Schieber a (Textabb. 165G) mitgenommen, wobei die Sperrklinke k ihre Stützung 
verliert und in den Schieber einfallend den Rückgang des Fahrstrafsenhebels sperrt 
(Textabb. 1657). Herausgehoben wird die Klinke sodann durch einen Elektro- 
magneten E. sobald der Zug diesem durch Bethätigung eines an der Fahrschiene 
angeordneten Stromschliefsers Strom zuschickt. Da die Auflösung erst erfolgen 
darf, wenn der ganze Zug die zu sichernde Fahrstrafse vollständig verlassen hat. 
wird es nothwendig. den Schienen-Stromsehliefser, der den freigebenden Stromschluls 
schon unter der ersten Achse herstellt, um Zuglänge hinter der letzten Weiche in 
der Zugrichtung anzubringen. 



Abb. lOf.G. Abb. 1«57. 




Freigabe der Fahrstrafse Fahrstrafse gesperrt, 

durch den zugelassenen 
Zug nach Zwez. 



Zur Verringerung des hierdurch bedingten Abstandes zwischen Stromschliefser 
und letzter Weiche werden neuerdings Stromschliefser angewandt, die den Verschlufs 
nicht schon unter der ersten, sondern erst unter der letzten Achse lösen. Von 
Siemens und Halske wird zu diesem Zwecke eine Vereinigung von Schienen- 
Stromschliefser und Sonder-Schiene (isolierter Schiene) angewandt und dabei auch 

•«) Organ 1*8«, S. 56. 
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die Sperreinrichtung im Stellwerke in die äufsere Form eines gewöhnlichen Block- 
feldes gebracht, das als Gleichstrom -Sperrfeld (Textabb. 1658) bezeichnet 
wird. Seine Handhabung ist zwischen die Bewegung des Fahrstrafsenhebels und 
des Signalhebels wie beim VVechselstrom-Fahrstrafsen-Festlegefelde eingeschoben, 

sodafs der Fahrstrafsenhebel in seiner gezogenen Stellung 
erst durch die Bedienung des Sperrfeldes elektrisch ver- 
schlossen, und zugleich der Signalhebel frei gegeben wird; 
die Textabb. 1659 und 1660 zeigen diese Einrichtung. 
Wie beim gewöhnlichen Blockfelde, so ist auch hier eine 
Druckstange d und eine Riegelstange r vorhanden, welche 
auf den Verschlufstheil v einwirkt. Wird die Riegelstange 

Ahb. 1659. 
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Schaltung dos Uleiclmtrom-Sperrfeldes. Signalschiebcr gesperrt. 

beim Bedienen des Feldes abwärts bewegt, so springt der 
Anker eines Sperrelektromagneten e vor einen Ansatz 
der Riegelstange (Textabb. 1660), und hält sie, also den 
Fiihrstrafsenschieber so lange gesperrt, bis ein Strom durch 
den Magneten fliefst und den Anker wieder anzieht. Bei 

Ahb. 1660. 




(41eich»trom-Sperrfeld von 
Siemens und HaUke. 



Signal frti 



Schaltung des Gleichstrotn-Sperrfeldes, 
Fahrst ra Isenschiebor gesperrt 

der Auflösung befährt der Zug zunächst eine Sonder- 
Schienenstrecke i von etwas grösserer Länge, als der 
gröfste vorkommende Achsstand, erreicht dann den da- 
hinter liegenden Stromschliefser s (Textabb. 1661), und 
schlielst dadurch den Stromkreis: Erde e, s, b, i, Achse 
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Abb. lCßl. 



Abb. 161.2. 
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Sondor-Schiene und Stromschliefser. 
Sie nie um und Halske. 



Die Achse hat die Sonder-Schiene verlassen. 
(Textabb. 1661). 



eines Fahrzeuges A, Erde e'. so lange sich noch eine Achse auf der Sonder-Schiene 
befindet. Hat aber die letzte Achse diese verlassen (Textabb. 1662). so ist der 
Stromkreis e. s. b. i. K, e- geschlossen. Der Elektromagnet E im Blockwerke 
wird daher erregt und die Sperrung des Fahrstralsenhebels wird durch Anziehen 
des Ankers aufgehoben. 

Siemens und Halske verwenden dabei den Durchbiegung-Stromsehl iel'ser 74 *) 
(Textabb. 1663 bis 1665). Am Schienenfufse ist zwischen zwei Schwellen ein 
kräftiger GufseisenbUgel M, L, L, t M, (Textabb. 1663) festgeschraubt, der in der 
Mitte zu einem flachen Teller (Textabb. 1664) ausgebildet ist und mit der Stahl- 
Alk 1668. 




Malsstab 2 : Vi 



W 

Leiiungskaiel 

Schienen-Durchbiegung-Stromschlielser. Siemens und Halske. 




Maßstab 1:5 



"«) Organ 1887, S. 85. 



Querschnitt zu Textahb. 1663. 
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blechplatte bb verschlossen wird. 
Auf bb ruht die Eisenscheibe CC. 
die durch den Druckstöpsel d in 
der Mitte zwischen M und M, ge- 
nau unter der Schienenmitte ge- 
halten wird. Der Druckstöpsel 
ist so angeordnet, dafs er die 
Schiene grade berührt, wenn der 
Stroinschlielser an diese ange- 
schraubt ist. Auf den Deckel au 
lies Tellers und unter den 
Schienenfuß; ist noch ein Gummi- 
ring t festgeklemmt, um d vor 
eindringendem Sande zu schützen, 
der das freie Spiel behindern 
könnte. Mit dem durch die ab- 
schließende Platte bb gebildeten 
MalHHtab 2 : ö. Hohlräume steht, der Topf G durch 

Kopf de» Stromsehlieraera Textsbb. das enge Loch und Kohr ff in Ver- 

bindung. Dieses Hohr erweitert 
sich nach oben zu dem Kelche r. Mit dem Topfraume steht f noch durch die 
kleine Oeftnung h in Verbindung (Textabb. 1665), und ebenso befindet sich am 
Boden des Kelches ein enges Loch s. Der Kaum unter bb und der Topf G sirid 
soweit mit Quecksilber angefüllt, dafs der Boden des Kelches eben bedeckt ist. 
Durch den Standunterschied des Quecksilbers in G und unter der Platte bb wird 
der Druckstöpsel d mit einem Drucke von ungefähr 30 kg fest gegen den Sclüenenfufs 
gepreist. Biegt sich die Schiene unter einer darüber fahrenden Last durch, so 
tritt durch den Druck des Schienenfulses, des Stöpsels d, der Scheibe cc und der 
Platte bb Quecksilber durch das Bohr ff in den Kelch r und füllt ihn sehr bald 
an. da sich die Flüche des Tellers zu der der Röhre verhält wie bOO : 1. Sobald 
der Zug den Stroinschlielser überfahren hat, läuft das Quecksilber langsam in etwa 
10 Sekunden aus dem Kelche durch das Loch s in den Topf und von dort durch 
das Loch h wieder in den Kaum unter der Blechplatte. In den Kelch r und das 
Kohrende f ragt die Gabel i hinein, die an das Kabel S angeschlossen und leicht 
verstellbar in einem Olasdeckel befestigt ist. Da sie auch den Kelch nicht berührt, 
ist sie elektrisch völlig von dem Körper des Stromschlielsers gesondert und mitliin 
auch von dem als Erdplatte anzusehenden Schienenstrange ? erst dadurch, dafs das 
Quecksilber den Kelch anfüllt, wird ein Stromschluls zur Leitung im Kabel S 
hergestellt, der dann in bekannter Weise benutzt wird, um auf Signale oder Block- 
werke zu wirken. Die sänimtlichen Theile, welche mit Quecksilber in Berührung 
kommen, sind aus Eisen hergestellt, weil dies Metall von Quecksilber nicht an- 
gegriffen wird. Oberhalb des (ilasdeckels ist ein Gulseisen-Decke] aufgeschraubt, 
der die Kabeleinführung bedeckt und das Ganze von aller Luft und Feuchtigkeit 
ubschliefst. Die Wunneschwankungen verändern zwar den vom Quecksilber ein- 
genommenen Kaum, können jedoch, da der Topf G mit dem Rohre f durch eine 
feine OefTnung verbunden ist, bei den gewählten Örüfsen Verhältnissen auch im 
ungünstigsten Falle keine andere Wirkung haben, als dafs die Quecksilber-Ober- 
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fläche bei dem gröfsten Wärmeunterschiede im Jahre um etwa 1 mm im Topfe G 
steigt, während der Stromschlufs erst erfolgt, wenn das Quecksilber bedeutend höher 
gestiegen ist. 

Der Schienen-Strouischliefser kann auch für Kuhestrom benutzt werden, was 
häufig geschieht, wenn er dazu dient, den Strom einer Signalarmkuppelung zu 
unterbrechen und damit ein Signal auf .Halt - zu bringen. Zu dem Zwecke wird 
an die Stelle des Kelches ein gewöhnliches Kohrstück geschraubt, das über die 
Quecksilberoberfläche eben hervorragt. Der Stift der Gabel i wird soweit verlängert, 
dafs er dauernd in das Kohr eintaucht. Fährt eine Achse über den Stromschlielser. 
so wird das Quecksilber aus dem Kohre heraus gedrückt oder geräth dort min- 
destens in starke Höhenschwankungen, so dafs der Strom unterbrochen wird. 

Nach den gemachten Erfahrungen genügt das bei der jetzt üblichen Bauart 
der Schienendurchbiegung - Stromschlielser gewählte Uebersetzungsverhältnis fin- 
den schwersten Oberbau. Der Hauptvorzug des Stromschliefsers liegt in der 
völligen Vermeidung bewegter Theile; ist der Stromschlielser erst einmal richtig 
angesetzt, so ist eine Prüfung und Berichtigung nur in langen Zwischenräumen 
nöthig. 

Auf ähnlichen Grundsätzen beruht der ebenfalls vielfach angewandte Dureh- 
biegung-Stromschliel'ser von M. Jüdel und Co. (Textabb. ItKit'i bis 1699). 

Bei diesem Stromschlielser tritt der Stromschlufs als Folge der Durchbiegung 
der Schiene zwischen zwei Funkten ein, die zwei verschiedeneu Schwellentheilungen 
angehören. Das durch diese gröfsere Stützlänge bereits wesentlich erhöhte Mafs 
der Durchbiegung wird durch eine einfache Febersetzung noch erheblich gesteigert. 

Den Hauptträger bildet das Flacheisen F. das bei X und Y mit Krampen und 
Bolzen an die Fahrschiene geklemmt ist, während das rechte, den um den Bolzen Z 
schwingenden Uebersetzungshebel U tragende Ende frei schwebt. Dieser Hebel U 
drückt mit seinem linken Ende unter den drehbar gelagerten Schliel'serhebel K und 
stützt sich gegen die Stellschraube K, die gleichfalls durch eine Krampe mit der 
Schieue fest verbunden ist. Wird nun die Schiene bei V durch ein Fahrzeug 
belastet, so weicht Funkt Y nach unten. X nach oben aus, wodurch Z nach unten 
yeht. Anderseits bewegt sich der Druckpunkt K nach oben und der Hebel U hebt 
das rechte Ende des hohlen, mit Quecksilber gefüllten Schliefserhebels K dessen 
Eigengewicht entgegen nach oben , wodurch beim Schliefserhehel K a für Arbeit- 
strom (Textabb. H5»>i>) das Quecksilber den nicht leitenden Schliefserstift S mit 
dem Gufskörper der Vorrichtung in leitende Verbindung bringt. Der Stift S ist 
mit der in der Nähe der Kabeleinführung G sitzenden, nicht leitenden Anschlufs- 
kleinme H durch eine elastische Schnur leitend verbunden. 

Die Vorrichtung ist durch ein F- Eisen, das mit einer erweiterten Oetfnung 
über den mittlem Bolzen Y greift, sowie durch eine Blechkappe gegen Witteruugs- 
einflüsse, böswillige oder zufällige Stromschlüsse geschützt. Die Blechkappe läfst 
sich nach dem Lösen zweier Muttern an den Handgriffen J leicht abheben. 

Die Anordnung kann auch für Kuhestrom dienen {Textabb. 1608), dann wird 
statt des bei Arbeitstromschaltung zu verwendenden Schliefserhebels K a der Hetal 
K r benutzt. 

Zum Anschliefsen der Erdverbindung dient die aufsen am linken Endbocke 
sitzende Schraube E. Die Erdverbindung ist zuverlässig herzustellen und dauernd 
in gutem Zustande zu erhalten. 
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Als „isolierte" Sonder-Schiene sondert 
man eine Schienenstrecke von grölserer Länge, als 
der gröfste vorkommende Achsstand gegen die benach- 
barten und die gegenüber liegenden Schienen, sowie 
gegen die Erde thunlichst stromdicht ab. Bei eisernen 
Schwellen müfste die Schiene daher auf jeder Schwelle 
nicht leitend gelagert werden. Da dies kostspielig und 
unbequem sein würde, wechselt man am besten die 
eisernen Schwellen auf der kurzen Strecke gegen 
hölzerne aus. 

Die Länge der Sonder-Strecke ergiebt sich aus 
der Bedingung, dafs sich mindestens eine, besser 
zwei Achsen des Zuges während dessen Ueberfahrt 
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stets auf ihr befinden müssen. Im Allgemeinen reichen daher ein bis zwei Schienen- 
längen aus, nur auf den Strecken, wo Langholzwagen laufen, ist es zweckmäfsiger. 
deren drei zu nehmen. Die Stöfse an den Enden dieser Strecke werden durch 
Holzlaschen gesichert, die von Sieniens und Halske auf Grund langjähriger 
Erfuhrungen aus besonders gewähltem, und in geeigneter Weise getränktem Holze 
hergestellt werden. Ihre Dauer beträgt nach den bisherigen Versuchen mindestens 
fünf .Jahre. Zwischen den Schienenenden werden als Füllstücke Lederscheiben ein- 
geschoben, um Kurzschlüsse durch zufällig dazwischen fallende Metallstückchen zu 
verhüten. Die Verbindung der Schienen durch Holzlaschen und der Anschlufs der 
Kabelleitungen an die nicht leitend gelaschte Schiene ist aus Textabb. 1670 
ersichtlich. Für den Anschlufs der Leitungen werden besondere Anschlufsstücke 
verwendet, die mit den Kabeln in den Kubelanschlufsküsten verbunden werden. 
Besteht die nicht leitend gelaschte Strecke aus mehreren Schienen, so werden 
diese unter einander durch kupferne Bügel leitend geschlossen. 

Bisher war stillschweigend vorausgesetzt, dafs die Schiene völlig nicht leitend ge- 
lagert sei. Bei Ausführungen ist indes sehr häufig bei nassem Wetter nicht unbeträcht- 
liches Leitungsvermögen da. Ks läfst sich jedoch nachweisen, dafs ein Widerstand 
von l'ö Ohm mehr als ausreichend ist. eine durchaus sichere Wirkung zu erzielen, 
vorausgesetzt, dafs die Wickelungsverhältnisse des Elektromagneten richtig sind 
und die Batterie passend gewählt ist. Ein Widerstand von mindestens L'ö Ohm 
ist aber stets mit Leichtigkeit zu erreichen und jederzeit aufrecht zu erhalten, 
falls bei der Lagerung und Verbindung der Schiene nur mit der gewöhnlichen 
Vorsicht vorgegangen wird. Selbstverständlich ist anzurathen , stets auf hohen 
Widerstand zu halten. Dazu mufs der Gleistheil. der nicht leiten soll, gute 
Entwässerung besitzen, es sind Holzschwellen zu verwenden, die auf ihrer Ober- 
fläche getheert werden, und die Bettung mufs aus grobem Steinschlage bestehen, 
der den Schienenfufs frei läfst. 

In derselben Weise, wie mit dem Gleiehstrom-Sperrfelde (S. UHU)) werden Sonder- 
Schienen und Schienenstromschlielser auch mit dem Zwez'schen Riegel zum Zwecke 
der Fahrst rafsensicherung verbunden (Textabb. 1671 bis 1675). Bei einer Bewegung 
des Fahrstrafsenschiebers S aus der Ruhelage (Textabb. 1(571) nach rechts, lallt 
die Klinke h in einen Einschnitt des Schiebers und hält ihn in dieser Lage gegen 
das Zurückbewegen fest (Textabb. 1672). So lauge sich eine Achse auf der 
Stander-Schiene befindet (Textabb., 1073 und 1674), bleibt die Klinke h im 
Schiebereinschnitte ; hat aber die letzte Achse die hinter der Fahrstrafse liegende. 
Sonderschieuen-Streeke J verlassen, und wird dann der Schienen - Stromschliefser 
befahren (Textabi). 1675), so zieht der Elektromagnet A seinen Anker an, und 
giebt dabei den Hülfshebel H frei. Dieser wird durch Federkraft aufwärts bewegt, 
und hebt dabei an einem Stifte die Klinke h aus der Sperrlage heraus. Der Fahr- 
Straisenschieber kann zurückbewegt werden. Geschieht dies, so wird der Hülfs- 
hebel H mittels des an seinem untern Ende befindlichen Höllchens durch einen 
am Schieber sitzenden Knaggen abwärts gezogen und fängt sich hinter der Nase 
am Elektromagnetanker. Der Ruhezustand ist dann wieder hergestellt. Die 
gezeichneten drei Stromschliefser dienen dazu, die Batterie, die Sonderschienen- 
Strecke und den Schienen-Stromschliefser nur im Bedarfsfalle anzuschalten. 
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Abb. 1(571. Abb. 1672. 




Rückstellung. Fahratrafse frei. Fahrstral'se eingestellt und verschlossen. 

Abb. 1673. Abb. 1674. 




Ernte Achse auf der Sonderschiene. Schiene und Stromscblielser l>efakren. 



Abb. 1675. 
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Letzte Achse auf dem Stronischliel'ser. Auslösung der Kali rstra Ist- . 
Zwez'scher Riegel mit Sonder-Schiene und Schionenstromschliel'ser für Fahr^tra'.sensicheiung. 



In Textabb. 1G76 ist eine neuerdings von Sieniens und Halske ange- 
gebene Schaltung dargestellt, bei der der Sehienen-Stronischliefser an der Sonder- 
Schiene selbst befestigt ist, und keinerlei unmittelbare Verbindung mit Erde hat. 
Nach Einschaltung der Vorrichtung durch den Stromscblielser a. der sich am 
Signalhebel oder am Fahrstrafsenschieber befinden kann, steht die Batterie, deren 
einer Pol an Erde liegt, mit dem andern Uber den Schaltmagnet R mit dem 
Schienen-Stronischlielser s in Verbindung. Fährt die erste Lokomotivachse über 

Eisenbahn-Technik der Gegenwart IL 90 
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Abb. 1676. 
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Schionenstroitischlieraer und Sonder-Schiene. Siemens und Halske. 

den Schienen -Stromschliefser, so verbindet dieser die zu ihm führende Leitung I 
mit der Sonder-Schiene. Letztere ist aber durch die darüber rollende Achse 
mit der Erde verbunden, so dal's der Stromkreis : Erde. Batterie. Schaltmagnet. 
Leitung 1, Stromschliefser s. Achse. Erde geschlossen ist. Der Schaltmagnet zieht 
in Folge dessen seinen Anker an, und verbindet mittels der beiden an diesem be- 
findlichen Schlul'sstücke k 1 und k* die Leitungen lj 1 und 1- und damit die 
Sonder-Schiene mit dem Schaltmagneten und dem die Auslösung bewirkenden 
Elektromagneten des Sperrfeldes, der Druckknopfsperre, oder einer ähnlichen Vor- 
richtung. So lange sich noch eine Achse auf der Sonder-Schienenstrecke befindet, 
verhindern die durch 1 und l 1 über die Achse kurz zur Erde fliefsenden Ströme eine 
Stromabzweigung nach dem Elektromagneten E. Erst wenn die letzte Achse die 
Sonder-Schiene verlassen hat, wird der Anker des Elektromagneten E angezogen 
und damit die Auslösung des gesperrten Fahrstrafsenhebels möglich. Nach Unter- 
brechung des Stromkreises durch den Schliefser a tritt sodann die Ruhestellung 
wieder ein. 

Diese Schaltung hat gegenüber der vorher beschriebenen den Vortheil. dafs 
böswillige oder zufällige Bethätigung der Schienen-Stromschliefser nie zu einer 
vorzeitigen Auflösung führen kann, dafs ferner nur die ersten schweren und nicht 
die letzten, unter Umständen sehr leichten Fahrzeuge auf den Stromschliefser zu 
wirken brauchen, wodurch sichere Wirkung erzielt wird, und dafs endlich die 
nutzbare Gleislänge nicht durch die Strecke von der Sonder-Schiene bis zum 
Stromschliefser verkürzt wird, was auf Bahnhöfen häufig von Wichtigkeit ist. 

Eine ebenfalls elektrisch wirkende, auf den süddeutschen Bahnen vielfach 
angewandte Sicherung, die sowohl für einfache Weichen, als auch für ganze Fahr- 
strafsen zur Ausführung gelangt, ist in Textabb. 1H77, 1678 und ltj79 dargestellt. 
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Wenn sich die Sicherung auf eine einzelne Weiche bezieht, ist unter a der zuge- 
hörige Weichenhebel zu verstehen, der mit einer Verschlufsscheibe b versehen ist, 
und durch den Riegel c mit den Verschlufsschiebern des Stellwerkes in Verbindung 
steht. Nach der Ruhestellung (Textabb. 1677) mufs zum Umstellen des Hebels 
die Sperre d aus c entfernt werden, wobei die Schliefser e und f, und zwar f früher 
als e, geschlossen werden. Ueber der Scheibe b liegt die Sperre g, auf die der 
Elektromaguet h wirkt, dessen durch Schliefser 1 und Anker k in der Ruhestellung 
geschlossene Leitung über ein Wechselfenster m geführt ist, an dem der Wärter 
erkennt, ob die Weiche frei oder besetzt ist. Anker k steht unter dem Einflüsse 
des Elektromagneten i , dessen Wickelung dem Strome geringem Widerstand 
bietet, als h. Vor der zu sichernden Weiche liegt die Sonder-Schienenstreke o, 
die ihr gegenüber liegende Schiene p ist mit der Erde verbunden. Ist o mit p 
durch eine Achse verbunden, während der Schliefser f durch den Stellwerkswärter 
zum Umlegen des Hebels geschlossen ist. so besteht der Stromkreis: Erde, Batterie, 
f, i, o, q, p, Erde (Textabb. 1678). In diesem Falle wird k angezogen und l ab- 
gehoben, so dafs h stromlos bleibt und g nicht angezogen wird. Ist aber die 
Weiche nicht besetzt (Textabb. 1679), so ist die Leitung des Elektromagneten i 
beim Umlegen des Hebels zwischen o und p unterbrochen, der Schliefser bei 1 da- 
gegen geschlossen. Der Stromweg ist dann von der Batterie über e, h, 1, k, Fenster, 
Batterie geschlossen, wobei Fenster m aus roth in weifs wechselt, g von h ge- 
halten wird und demgemäfs der Hebel umgelegt werden Kann. 

Die gleiche Einrichtung für eine Fahrstrafse ist in den Textabb. 1680 bis 
lilSö veranschaulicht, wobei das auf „Fahrt" stehende Signal durch den fahrenden 
Zug selbst für die nothwendige Dauer der Fahrstrafsensicherung in der Fahr- 
stellung festgehalten wird. Um das Fahrsignal A (Textabb. 1680) in Fahrstellung 
bringen zu können, mufs die Achse a mit der Scheibe b um den a gedreht 
werden, wodurch die in Textabb. 1681 dargestellte Lage entsteht. In dieser Lage 
sind die sämmtlichen Weichen der Fahrstrafse in richtiger Stellung verschlossen 
Das Zurückstellen des Signales, also der Achse a mit b, ist nur möglich, wenn 
der über b angeordnete Sperrhaken c von dem Elektromagneten d festgehalten 
wird, dieser also erregt ist. Unter der Voraussetzung, dafs die Stromschliefser h 
und k aufliegen, wird d erregt, sobald Stromschliefser e aufgelegt wird, was der 
Wärter vor der Ifiickstellung des Signales zwangsweise vornehmen mufs. So 
lange h und k geschlossen sind, kann der Wärter das Signal auf „Fahrt* und auf 
.Halt" stellen. Befährt aber der Zug bei „Fahrt'-Stellung des Signales A die 
Sonder-Schienenstrecke x (Textabb. 1681), so legt dessen erste Achse die Leitung: 
Erde. Batterie, f, o, x an Erde, wobei sich der Schliefshebel g von f angezogen auf 
den Haken des Hebels i legt, und den Schliefser h öffnet. Jetzt kann der Wärter 
mittels Anlegens des Schliefsers e die Leitung des Elektromagneten d nicht mehr 
schliefsen. so dafs der Haken c das Zurückstellen des Signalhebels und das Um- 
legen der Weichenhebel verhindert. Hat der Zug die Sonder-Schienenstrecke x 
verlassen und kommt die erste Achse auf die Sonder-Schienenstrecke y «Text- 
abb. 1682), so legt sie die Leitung: Erde, Batterie, I, n, y an Erde, wodurch i 
von 1 angezogen g frei giebt, so dafs sich h schliefst und k öffnet. Ist die letzte 
Achse Uber y hinausgefahren (Textabb. 1683), so geht i zurück und schliefst k. 
Jetzt ist der Ruhezustand der Textabb. 1680 wieder hergestellt und das 
Signal kann nach Anlegen des Schliefsers e wieder auf „Halt* gelegt werden 
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Abb. 1683. Abb. 1684. 




Fahrt von B auf II. SchlielKer verladen. Stationskurbel zum Zurücklegen frei. 

Abb. 168ö. 
Ieit«m<l vorbandon 




Zeichenerklärung zu Textabb. 1680 bis 1(584. 
Durch den Zug bethätigte Kahrstrafsen -Verriegelung. 

(Textabb. 1684). m ist ein Wechselfenster, Rückraelder, an dem der Wärter beim 
Drücken auf e erkennt, ob der Sigualhebel auf „Halt* gestellt werden kann, ob 
also die Fahrstralse wieder frei ist. 

Von mechanisch wirksamen Fahrstrafsensicherungen, die durch den Zug 
ausgelöst werden, wurde etwa gleichzeitig mit dem Zwez 'sehen Riegel vom Ver- 
fasser eine Festlegung des Fahrstrafsenhebels in Verbindung mit dem S. 1291 
beschriebenen Zeitverschlusse in Vorschlag gebracht. Der Fahrstrafsenhebel war 
zu diesem Zwecke als Stellhebel ausgebildet, und bewegte durch Doppeldrahtzug 
eine am Ende der Fahrstralse gelagerte llolle, die sich beim Ziehen des Fahr- 
strafsenhebels gegen Kückstellen selbstthätig sperrte. Diese Sperrung wurde durch 



Digitized by Google 



Die Kahkstkassens[cheri n(5 i'xtek Mitwikki n« i»es Zhjes. 



1403 



<lie erste Achse des darüber rollenden Zuges aufgehoben, aber zugleich durch einen 
Zeitversehluis ersetzt, der sie erst einige Sekunden nach Vorbeifahrt der letztun 
Achse frei gab. Hiermit war jedoch in sofern eine Betriebserschwernis verbunden, 
als jede Aenderung in der Fahrorduung schon nach Umlegung des Fahrstrafsen- 
hebels eine örtliche Auslösung der am Ende der eingestellten Fahrstrafse liegenden 
Sperrrolle erforderlich machte. 

Neuerdings sind für denselben Zweck nach einem Vorschlage von Schwarz 743 ) 
mehrfach Fühlschienen angewandt, die indes das Zurücklegen des gezogenen Fahr- 
stral'senhebels in die Kuhelage nur dann verhindern, wenn sich auf bestimmten, 
entsprechend gewählten Gleistheilen Achsen befinden. Bei einfachen Bahnhofs- 
verhältnissen und nicht zu kleinen Zuglängen wird die Anwendung je einer Fühl- 
schiene vor und hinter der letzten Spitzweiche jeder Fahrstrafse nach Textabb. 1686 
genügen, um von dem Auflaufen der ersten Achse auf die Schiene 1 bis nach 
dem Durchfahren des gesammten Weichenbezirkes eine Aenderung in der Lage der 
abhängigen Weichen zwangsweise zu verhindern. 



Abb. ius»>. 




La^e der Fflblschieue nach Schwarz. 

Die Ausbildung einer solchen, an einen besondern Stellhebel anzuschliefsenden 
Fühlschiene nach der Ausführung von Zimmermann und Buchloh ist in 
Textabb. 1687 dargestellt. An die Stellrolle s ist die vom Stellwerke kommende 
doppelte Drahtleitung angeschlossen, durch die bei jeder Hebelumstellung eine 
volle Kreisbewegung auf die Stellrolle übertragen wird. Die zugehörige Stell- 
stange a erhält hierbei durch den an der Rolle befestigten Mitnehmerbolzen b 
eine hin- und hergehende Bewegung, durch die die Fühlschiene im Verlaufe jeder 
Hebelstellung gehoben und gesenkt wird. Die Fühlschienen-Stellhebel mit derselben 
Einrichtung, wie die Weichenhebel, können daher sowohl in der Huhe-, als auch 
in der gezogenen Stellung nur umgelegt werden, wenn sich kein Fahrzeug auf der 
Fühlschiene befindet. 

Die Abhängigkeit im Stellwerke zwischen Fühlschienen und Fahrstrafsen- 
hebeln ist bei der Bauart von Zimmermann und Buch loh nach Textabb. 1688 
als Wechselverschlufs so eingerichtet, dafs die abhängigen Fühlschienenhebel vor 
dem Umlegen eines Fahrstralsenhebels aus der Grundstellung in die gezogene 
Stellung gebracht werden müssen, rückwärts die Grundstellung der Fühlschienen- 
hebel vor der Ruhelage des Fahrstrafsenhebels hergestellt sein mufs. Der erste 
Theil des Verschlusses wird durch die auf S. 1*87 behandelten Verschlufsstücke 
an den Langwellen der Fahrstrafsenhebel einerseits und den Querwellen der Fühl- 
.schieneniiebel anderseits bethätigt, der Verschlufsstein c ist jedoch lose auf seine 
Querwelle gesteckt und wird durch die Stifte d des fest auf der Querwelle sitzenden 

™.) Organ 1900. S. 282. 
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Abb. 1088. 




Malsstab 1:4. 

Wcchselverschlufs der Hebel für Fühlschiene und Fabrstrni'se. Zim in er ma n n und Buch loh. 

Mitnehmers e beim Umlegen aus der Grundstellung in die gezogene Stellung so 
mitgenommen, dafs die Verschlufsstifte der abhängigen Langwellen in die Aus- 
schnitte des Querwellensteines eintreten können. Der abhängige Fahrstrafsenhebel 
kann hiernach in die gezogene Stellung gebracht werden, wobei die Flügel a 
oder b, die sich in der Ruhelage mit den Ansätzen g gegen den Verschlul'sstilt 
legen, ihren Halt verlieren, und nachfallend das Zurückgehen der Langwellenstifte 
verhindern. Der hierdurch in der gezogenen Stellung festgelegte Fahrstrafsenhebel 
wird erst wieder frei, wenn der Fühlschienenhebel seine Grundstellung erhalten 
hat. Hierbei werden die Flügel a, b durch Stift d l des Mitnehmers e wieder 
gehoben, während d sich in dem Langsehlitze f des Verschlufssteines abwärts 
bewegt, so dafs der letztere nach Heraustreten des Langwellenstiftes aus dem 
Steine in Folge seines Uebergewichtes c l nachfallend den Verschluls des Fahrstrafsen- 
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hebels in der Grundstellung wieder herstellt. Durch einen gewöhnlichen Lang- und 
Querwellenverschlufs ist aufserdem dafür gesorgt, dafs der Fühlschienenhebel nicht 
schon während der „Fahrt*-Stellung de» Signalhehels selbst in die Grundstellung 
zurückgelegt werden kann. 

Durch diesen Wechselverschlufs zwischen Fühlschieneu- und Fahrstrafsen-Hebel 
können die zur Fahrstrafsensicherung angeordneten Fühlschienen in beliebiger Aus- 
wahl von mehreren Signalhebeln abhängig gemacht werden. Nach Textabb. 1686 
würden beispielsweise für die Fahrt A 1 die Fühlschienen 1 und 2, für A* 1 und 3 
und für A 3 die Fühlschienen 1 und 4 von dem betreffenden Fahrstrafsenhebel durch 
Wechselverschlufs abhängig zu machen sein. Wird ttir die Fahrt A Ä auch die 
Fühlschiene 4 in den Verschlufs mit einbezogen, so dient diese zugleich als Sicher- 
heit dafür, dafs der vorgeschriebene lichte Kaum an der Trennungsweiche frei ist. 

Für gröfsere Bahnhöfe ist die Durchführung dieser Sicherungsanordnung mit 
hohen Kosten verknüpft, so dafs meist nur eine Fühlschiene an der Grenze der 
einzelnen Fahrstrafsen angeordnet wird. Hierbei tritt zwar die zwangweise Wirkung 
erst ein, wenn die erste Zugachse auf die Fühlschiene aufläuft, jedoch ist schon 
ein aufsergewöhnliches Zusammentreffen unglücklicher Umstände nöthig. um hierbei 
eine Zuggefährdung durch vorzeitiges Weichenumstellen möglich erscheinen zu lassen. 

Zur Erzielung einer vollständig zwangläufigen Sicherung auch mittels einer 
am Ende der Fahrstralse angebrachten Fühlschiene wird von Zaehariae 744 ) die 
Verbindung der Fühlschiene mit einem Taster in Vorschlag gebrocht, der durch 
das Ziehen eines Sperrschienenhebels im Stellwerke zur Auslösung durch den Zug 
bereit gestellt wird, gleichzeitig aber die Zurücklegung des Fühlschienenhebels im 
Stellwerke so lange hindert, bis er durch den Zug niedergedrückt worden ist. Die 
Wirkungsweise dieser Einrichtung ist dieselbe, wie bei der oben erwähnten Ver- 
bindung des Zeitverschlusses mit einer von einem Fahrstrafsenhebel gestellten Holle 
am Ende der Fahrstrafse, und hat auch wegen der schon angeführten Betriebs- 
erschwernis keine erhebliche Verwendung gefundsn. 

Als dritte Form der Fahrstrafsensicherung durch die Mitwirkung des Zuges 
sind auch Verbindungen der beschriebenen elektrischen und mechanischen Auslöse- 
vorrichtuugen mehrfach in Vorschlag gebracht. Schon in den älteren Anordnungen 
von Wegen er 745 ) und von Leschinsky 746 ) wurden Druckschienen vorgeschlagen, 
die in Verbindung mit Stromschliefsern an den Fahrgleisen angebracht werden 
sollten, bei deren Betähren durch die letzte Achse des Zuges die Auslösung des 
beim Ziehen eines Fahrsignales in gezogener Stellung selbstthätig festgelegten 
Fahrstrafsenhebels auf elektrischem Wege herbeigeführt wird. Bei den neueren 
Ausführungen dieser Art handelt es sich gewöhnlich um die Fahrstrafsensicherung 
durch den Zwez'schen Hiegel, oder das Siemen s'sche Sperrfeld, zu deren 
Auslösung statt der Sonder- Schienenstrecke eine vom Stellwerke aus bediente 
Fühlschiene mit dem Schienen-Stromschliefser verbunden wird. Die Hiegelung im 
Stellwerke zum Zwecke der Fahrstrafsenfesthaltung kommt hierbei nicht unmittelbar 
auf den Fahrstrafsenhebel, sondern auf den vorher in die gezogene Stellung zu 
bringenden Fühlschienenhebel in seiner gezogenen Stellung zur Wirkung, während 

"«) Centralblatt d. Bauverw., 1899, S. 325. 
7«) D. a I». 74406. 

™l D. K. P, 84018 und 84917; Or*an 18119, S. 91. 
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die Ftthlschiene selbst am Ende der zu sichernden Fahrstralse so angeordnet wird, 
dafs sie eher befahren wird, als der Schienen-Stromschliefser. Durch den Schienen- 
Stromschliefser wird zwar mit der ersten auffahrenden Achse die elektrisch bethätigte 
Festhaltung im Stellwerke ausgelöst, an ihre Stelle ist aber die Festhaltung durch 
die zuvor belastete Fühlschiene getreten, deren Stellhebel wieder vor dem gezogenen 
Fahrstrafsenhebel in die Ruhelage gebracht werden mufs. Die Abhängigkeit zwischen 
Fahrstrafsen- und Fühlschienen-Hebel kann hierbei die vorher beschriebene Einrichtung 
der Textabb. 168S erhalten, wobei nach Bedarf eine beliebige Anzahl von Fahr- 
strafsen in Abhängigkeit von derselben Auslöseeinrichtung gebracht werden kann. 

Unter einfachen Verhältnissen läfst sich die Abhängigkeit zwischen Fahrstrafsen- 
und Fühlschienen-Hebel dadurch vereinfachen, dafs die Bedienung des Fühlschienen- 
hebels von vorn herein zwischen Fahrstrafsen- und Signal-Hebel -Bedienung ein- 
geschaltet wird. Hierbei wird erst der in der Ruhelage verschlossene Fühlschienen- 
hebel durch den gezogenen Fahrstrafsenhebel zum Umlegen frei gegeben, der 
Fühlschienenhebel schliefst hierauf den Signalhebel auf. Bei dieser Anordnung 
wird schon durch den gewöhnlichen Gegenseitigkeits-Yerschlufs erreicht, dafs rück- 
wärts erst der Signalhebel auf „Halt" und sodann der Fühlschienenhebel in die 
Grundstellung gebracht werden mufs. bevor der Fahrstrafsenhebel in die Ruhelage 
zurückgestellt werden kann. Diese Reihenfolge entspricht daher der beabsichtigten 
Fahrstrafsensicherung. und kann mit den gewöhnlichen Verschlufseinrichtungen 
immer erreicht werden, wenn für jede Fühlschiene mit Stronischliefser nur eine 
Fahrstrafse in Frage kommt, 
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Bei den zuvor behandelten Sicherungseinrichtungen ist die Abhängigkeit 
zwischen den Signalen und Weichen dadurch hergestellt, dafs die Stelleinrichtungen 
der Signale und die Hebel zum Stellen oder Verriegeln der Weichen in einem 
gemeinschaftlichen Stellwerke vereinigt und in der für den Zugverkehr erforderlichen 
Weise von einander abhängig gemacht werden. Bevor man dazu überging, die 
Hebel derartig zusammen zu fassen, Weichen und Signale also noch an ihrem 
Standorte bediente, brachte man vielfach das Signal einer Fahrstralse mit den zu 
dieser gehörigen Weichen, Schranken oder Sperrbäumen in der Weise in Abhängig- 
keit, dals man die letzteren mit Hülfe von Schlössern verriegelte und dem Wärter 
die Möglichkeit, das Signal auf , Fahrt* zu ziehen, erst gab, nachdem diese Ver- 
riegelung vorgenommen war. Allerdings verwendete man diese Art der Ab- 
hängigkeit nur da, wo es sich um ein oder zwei Weichen handelte, nur ausnahms- 
weise machte man davon für umfangreiche Weichenbezirke Gebrauch. 

Die Aufgabe, das Ziehen der Signale nur nach Verriegelung aller Weichen 
der Fahrstrafse zu ermöglichen, wird bei dieser Einrichtung in folgender Weise 
gelöst. 

Für eine Zugfahrt werden die Zungen der Weichen in der vorgeschriebenen 
Lage durch Umdrehen eines Schlüssels in einem mit der Weiche fest verbundenen 
Schlosse verriegelt. Nach der Verriegelung werden die Schlüssel aus den Schlössern 
heraus gezogen, was nur in der Verschlufsstellung der Schlösser möglich ist, und 
in einen Verschlufskasten eingefügt. In diesem stehen Schlösser mit Schiebern in 
Verbindung, die durch die eingesteckten Schlüssel bewegt werden. Sind die Schlüssel 
aller Weichen einer Fahrstrafse in den Verschlufskasten gesteckt, so wird ein 
Schieber, der bis dahin den zugehörigen Signalschlüssel festgehalten hat, frei 
beweglich und der Signalschlüssel kann gedreht und dem Verschlufskasten ent- 
nommen werden. Mit diesem Schlüssel wird der Verschlufs des Signalhebels gelöst, 
worauf das Signal in die „Fahrt*- Stellung gebracht werden kann. Durch die 
Entnahme des Signalschlüssels sind aber die Weichenschieber und damit die Weichen- 
schlüssel festgelegt. Die Abhängigkeit zwischen den Schlüsseln ist also genau 
dieselbe, wie zwischen den Hebeln eines Stellwerkes. 

Bei diesem freilich sichern Verfahren besteht der Uebelstand, dafs der Weichen- 
steller zwischen den Weichen, dem Verschlufskasten und den Signalen hin und 
her laufen mufs, also nicht nur der Betrieb oft in unzulässiger Weise verlangsamt, 
sondern auch die Mannschaft den Unbilden des Wetters und den Gefahren 
des Betriebes ausgesetzt wird. Für gröfsere Bezirke und für Bahnhöfe mit einiger- 
mafsen lebhaftem Verkehre kann daher diese Einrichtung kaum in Frage kommen, 
und ihre neuerdings wieder namentlich in Frankieich durch Boure 71 ') auf einer 

™) Organ 1901, S. 168. 
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Anzahl von Bahnhöfen erfolgte Einführung kann keineswegs als ein Fortschritt 
im Sicherungsweseu betrachtet werden. Anderseits kann es auf Bahnhöfen mit 
schwachem Verkehre zweckmäfsig sein, einzelne für die Fernbedienung oder Ver- 
riegelung unbequem liegende Weichen, Sperrbäume oder Wegeschranken in die 
Sicherungsanlagen mit Hülfe derartiger Schlüssel -Abhängigkeiten einzubeziehen. 
namentlich bei langgestreckten Bahnhöfen mit einfacher Gleisanordnung, bei denen 
sich an dem einen Bahnhofsende nur eine selten umzustellende Eingangsweiche 
befindet, für deren Bedienung die Aufstellung eines besondern Postens schon aus 
wirtschaftlichen Gründen nicht gerechtfertigt erscheint, deren Entfernung von dem 
Stellwerke au dem andern Bahnhofsende aber für Fernbedienung zu grol's ist. 
Die Weiche wird dann in ihrer Grundstellung auf das grade Gleis durch ein 
Weichenschlol's verriegelt, und dessen Schlüssel in den Fahrstrafsen-Verschlufskasten 
des Stellwerkes so eingefügt, dafs die Ein- und Ausfahrsignale für das Nebengleis 
festgehalten und nur die für das Hauptgleis freigegeben sind. Dies geschieht am 
einfachsten dadurch, dafs an dem Schieberkasten ein Schlofs angebracht wird, das 
in seiner einen Stellung die Fahrstrafsensehieber für die Fahrten im Nebengleise, 
in der andern die im Hauptgleise verschlossen hält. Soll im Nebengleise Einfahrt 
oder Ausfahrt stattfinden, so mufs ein Mann mit dem Schlüssel nach der Weiche 
geschickt werden. Diese Abhängigkeit ist vielfach auch da in Gebrauch, wo es 
sich darum handelt, die Weiche eines selten benutzten Anschlufsgleises zu sichern. 
Besonders aber eignen sich derartige Handverschlüsse für die Sicherung des Zugver- 
kehres während eines Bahnhots-Umbaues. Auf Stationen, wo Ausfall rsignale fehlen, 
wird der Schlüssel zum Aufschliefsen der auf den geraden Strang verriegelten 
Weiche auch wohl unmittelbar dem Einfahr-Signalhebel entnommen, der dann 
nicht mehr gezogen werden kann. Mau begnügt sich auch wohl damit, den 
Schlüssel der verriegelten Weiche bei der Dienststelle aufzubewahren, von der die 
Freigabe oder die Bedienung des Signales erfolgt, da das Vorhandensein des 
Schlüssels an dieser Stelle die Stellung der mit der Schlofssicherung versehenen 
Weiche untrüglich erkennen läft. Bei dieser einfachen Anordnung liegt aber die 
Gefahr vor, dafs sich der betriebsleitende Beamte nicht um den Schlüssel kümmert 
und das Signal zieht, obwohl der Schlüssel noch im Schlosse der falsch liegenden 
Weiche steckt, eine Gefahr, die übrigens auch bei der vorgeschriebenen zwangsweise 
hergestellten Abhängigkeit zwischen Weichen und Signal vorliegt, wenn sich die 
Beamten in den Besitz eines Nachschlüssels zu setzen wissen, was erfahrungsgemäß 
vorkommt. 

Die älteste Handverschluissicherung von dem Oberingenieur der ehemaligen 
braunschweigischen Bahnen Claufs, bei der der Schlüssel nur abgezogen werden 
kann, wenn die Weiche in einer bestimmten Lage fest geschlossen ist. wird von 
H. Lüders in Braunschweig angefertigt. Aehnliche Weichenschlösser sind von 
Eib ach, Schwarz und von Richter ersonnen. Bei dem Schlosse von 
Schwarz 748 ) (Textabb. 1689 und 1690) ist der Bolzen g mit der zu sichernden 
Zunge vernietet, durch Schienensteg und Weichenschlol's hindurch geführt und an 
entsprechender Stelle mit einem Einschnitte versehen. In diesen greift bei richtiger 
Weichenlage der Riegel b ein, der durch die Zuhaltung c festgelegt ist. Das 
Oeffnen geschieht mit dem Schlüssel, durch dessen hintern kurzen Bart zunächst 
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Abb. um. 




MafsstAb 1 : 10. 
Weichen-Handverachlnfs von Schwarz. 



die Zuhaltung gehoben wird, während der auf der andern Seite sitzende längere 
Bart den Riegel zurückschiebt. So lange der Riegel b zurückgeschoben ist, kann 
der Schlüssel nicht herausgenommen werden; wenn die Weiche aber für das richtige 
Gleis gestellt ist, so tritt der Riegel bei Drehung des Schlüssels nach links in den 
Einschnitt des Bolzens g. Ist also der Schlüssel aus dem Schlosse herausgenommen 
und bei der Signalbedienungstelle abgeliefert, so inufs die Weiche richtig stehen. 
Die Textabb. 1691 bis 1693 stellen ein Scldofs an dem zugehörigen Signalhebel dar. 
das mit dem dem Weichenschlosse entnommenen Schlüssel geöffnet werden kann. In 
der Ruhestellung des Signales ist die Fallenstange f durch den Riegel d verschlossen, 
sie wird frei, sobald der Schlüssel gedreht und dabei der Riegel nach links verschoben 
ist. Wird hierauf der Hebel umgelegt, so fällt das Gewicht c herunter und sperrt 
den Schlofsriegel d, wodurch das Zurückdrehen des Schlüssels verhindert ist. 
Dasselbe geschieht während des Umlegens des Hebels durch den Bund e der Fallen- 
stange, der bei ausgeklinktem Hebel ebenfalls den Schlofsriegel in der aufge- 
schlossenen Stellung festlegt. 

Liegt auf einem gröfsern Bahnhofe mit Stationsblockung eine Weichenver- 
bindung von dem Endstellwerke weit entfernt, aber nah3 der Station, so ist es oft 
bequem, zu ihrer Festlegung statt der Verriegelung den Haudverschlufs zu ver- 
wenden. Die Schlüssel der Weichenschlösser werden alsdann mit dem Stations- 
blockwerke in solche Verbindung gebracht, dafs die elektrische Freigabe einer 
Fahrt au das Endstellwerk mittels der Signalblockfelder nur dann gesendet werden 
kann, wenn die Weichen in der durch die Fahrt bedingten Lage verschlossen und 
die Scnlüssel in einen Untersatz unter dem Blockwerke eingesteckt sind. Hierbei 
müssen gegebenen Falles für die beiden Weichenstellungen besondere Schlüssel vor- 
handen sein. Durch das Einstecken der Schlüssel in den Blockuntersatz wird eine 
Sperre beseitigt, die bis dahin das Niederdrücken der Blockstange verhindert hat, 
durch die niedergedrückte Blo^kstange werden dann die Schlüssel festgehalten. 
Für diesen Blockverschlufs bedient man sich in der Regel besonderer Schlösser, die 
in ihrer Bauart von den Weichenschlössem verschieden und weniger kräftig als 
diese gebaut sind, und stellt die Abhängigkeit zwischen den beiden Schlössern in 
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Abb. 1692. 




Mafestab 4 : 7. 

Signalhcbelschlofs. Hebel umgelegt, 
Signal gezogen, Schlüssel fest. 
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der Weise her, dafs man die Schlüssel durch verlötheten oder versch weitsten King 
fest mit einander verbindet, so dafs sie in ihrer Wirkungsweise für die Herstellung 
der Abhängigkeiten als ein Schlüssel betrachtet werden können. Textabb. 1694 
zeigt ein von Siemens und Halske für diesen Zweck vielfach verwendetes 

Blockschlofs. So lange sich 
der Schlüssel nicht im Schlosse 
befindet, stöfst die Blockstange 
b gegen die scheibenförmigen 
Riegel r des Schlosses. Durch 
Einstecken des Schlüssels in 
das Schlols bei 1 werden die 
Scheiben so weit gedreht, bis 
sicn ihre Ausschnitte a unter 

der Blockstange befinden, 
gleichzeitig treten die Nasen 
n der Scheiben in einen Ein- 
schnitt e des Schlüssels und 
halten diesen fest. Ist die 
Blockriegelstange abwärts be- 
wegt, so legt sie sich in die 
Ausschnitte a der Scheiben und 
hindert diese an ihrer Rück- 
bewegung durch die Federn f. 
dadurch wird auch der Schlüssel 
in dem Schlosse zurückbehalten. 

Von W egener 749 ) sind 
in neuerer Zeit sogenannte 
W e c h s e 1 s c h 1 ö s s e r vorge - 
schlagen, ein Kasten mit zwei 
Schlössern , deren Riegel sich 
gegenseitig sperren, so dafs nur der eine oder der andere Schlüssel aus dem Kasten 
entnommen werden kann Von diesen beiden Schlüsseln kann beispielsweise der eine 
zum Verschlusse der Weichen, der andere als Signaischl Ussel dienen : der letztere ist 
dann nur frei, wenn der Weichenschlüssel die Weiche verriegelt hat. Bei diesen 
Schlössern ist kein besonderer Versehlufskasten erforderlich, da nur durch Ver- 
riegelung der einen Betriebsvorrichtung der Schlüssel für die Verriegelung oder 
Entriegelung einer zweiten frei wird. 

Die Weicnensicherung durch Haudverschlufs ist wegen ihrer Einfachheit und 
Billigkeit in Anlage und Betrieb von besonderer Bedeutung für Anschlufsweichen 
auf freier Strecke, wenn am Anfange der Strecke ein Ausfahrsignal steht, od.'r 
wenn die Anschlufsweiche zwischen zwei Blockposten liegt. Das Signal am Ein- 
gang« der Strecke darf alsdann nur gezogen werden können, wenn die Anschlufs- 
weiche für das gerade Gleis gestellt und verriegelt ist, Am meisten empfiehlt sich 
für Herstellung dieser Sicherung eine Anordnung, bei der die auf das gerade Gleis 
gestellte Weiche ständig verriegelt gehalten wird, und sich der WeichenschlUssel 

™») Organ 190% S. 9. 
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unter dem Verschlusse eines Blockfeldes befindet, das in der Nähe der Weiche 
untergebracht ist (Textabb. 1695). Mit diesem Blockfelde arbeitet ein zweites 
Blockfeld bei dem Nachbarwärter zusammen. Damit dieses letztere bedient und so 
das SchlUsselfestlegefeld freigegeben werden kann, ruufs ein Schlüssel in ein unter 
seiner Riegelstange befindliches Bloeksehlofs eingesteckt sein. Dieser Schlüssel 
befindet sich gewöhnlich in dem Signulstellwerke bei dem Nachbar- Wärter, und 
gestattet nur dann die .Fahrt "-Stellung des Signales, wenn er im Stellwerke 



Abb. 1695. 
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Sicherung einer Ansehlulsweiehe auf freier Strecke durch Schlüssel und Blockfeld, 

Siemen» und Hnlskc. 

steckt. Soll der Anschlul's bedient werden, so wird der Schlüssel, wenn das 
Signal auf .Halt" steht, aus dem Stellwerke genommen, in den Untersatz des 
Sehlttsselfreigabefeldes gesteckt und durch Blocken dieses Feldes festgelegt, 
zugleich aber wird das Schlüsselfestlegefeld an der Weiche freigegeben. Der 
Zugführer schliefst, sobald der Zug an die Weiche herangekommen ist. mit 
«lern freigewordenen Schlüssel das Weichenschlofs auf und bedient die Weiche. 
Nach Beendigung des Verschiebegesehäftes wird die Weiche wieder in die Grund- 
stellung gebracht, verschlossen, und der Schlüssel durch Blocken des Festlege- 
feldes wieder unter V»rschlufs gelegt, wodurch der Signalschlüssel des rückwärts 
liegenden Postens wieder frei wird, so dafs der Signalversehlufs mit ihm wieder 
aufgehoben werden kann. 

Eine eigenartige Anordnung einer Signal- und Weichensicherungsanlage mit 
Festlegung der Weichen durch Schlösser, die von den bisher beschriebenen Ein- 
richtungen in wesentlichen Funkten abweicht, ist von Siemens und Halske' 88 ) 
in der Mitte der 70er Jahre für eine Anzahl gröfserer Bahnhöfe ausgeführt 
worden 711 ). Die Weichen werden einzeln bedient und für Zugfahrten seitens der 
Weichensteller durch Riegel mit elektrischer Auslösung, die mit den Weichenzungen 

"*) Organ 18sS. S. 43. 
»») S. 928. 
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in fester Verbindung stehen, durch Umdrehen eines kräftigen, im Hiegelgehäuse 
steckenden Schlüssels verschlossen. Dieser Verschlufs kann nur durch die Station 
auf elektrischem Wege durch Induktorwechselströme aufgehoben werden. Mit dem 
Verschlusse iler Weichen werden Stromschlielser bewegt, Ober die die Freigabe- 
ströme für die Signale geleitet werden. Nur wenn alle zu einer Fahrstrafse- 
gehörigen Weichen in der richtigen Lage verriegelt sind , ist die lietreffende 
Signalfreigabeleitung über diese Stromschliefser geschlossen. Nach jeder Zugfahrt 
hebt der Stationsbeamte mittels eines Entriegelungsfeldes, Wechselstromblockfeldes, 
ilie Verriegelung der Weichen wieder auf. Das Entriegelungsfeld wird bei der 
nächsten Freigabe der Signale wieder frei. Die nach dieser Einrichtung gebauten 
Anlagen haben sich gut bewährt und sind zum Theil noch heute im Betriebe. 
Sie erfordern aber viele Leute an den Weichen und sind nach der Einführung der 
Zusammenfassung der Weichenhebel in Stellwerken nicht weiter verwendet. 
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VI. a) Allgemeines; Zweck der Streckenblockung. 

Die Streekensicherung durch elektrische Blockung der Strecken- und Bahnhof- 
signale ist früher 761 ) im Allgemeinen beschrieben. 

Der Zweck der Streckenblockung besteht darin, zu verhindern, dal's ein Zug 
in eine der Theilstrecken, Blockstrecken A— B, B— C, C— D, D— E (Textabb. 1009, 
S. 930) der Strecke A E einfahren kann, so lange sie noch von dem voraufge- 
fahrenen Zuge besetzt ist. Dies wird dadurch erreicht, dafs vor jeder Blockstrecke 
ein Armsignal aufgestellt wird, das für einen nachfolgenden Zug in der Haltlage 
verschlossen bleibt, so lange sich ein Zug in der vorliegenden Strecke befindet. 
Die Durchfahrt eines Zuges durch eine von dem voraufgefahrenen Zuge nicht mehr 
besetzte Blockstrecke, etwa B— (' der Textabb. 1009, spielt sich demnach folgender- 
mafsen ab: 

1) das Signal b wird auf .Fahrt' gestellt, 

2) der Zug fährt in die Blockstrecke B— C, 

3) das Signal b wird hinter dem vorbeigefahrenen Zuge in die .Halt, -Lage 
gebracht und in dieser verriegelt, 

4) das Signal c wird auf .Fahrt- gestellt, 

5) der Zug fährt aus der Blockstrecke B— C heraus und in die Block- 
strecke C — D ein, 

6) das Signal c wird hinter dem Zvige in die .Halt*-Lage gebracht und 
in dieser verriegelt. 

7) das Signal b wird wieder entriegelt. 

Die zur Sicherung dieser Reihenfolge erforderlichen Vorrichtungen sollen im 
Nachstehenden beschrieben werden. 

Der Streckenblockung dient das übliche Armsignal. Das oder die Signale, 
die am Anfange der ersten von der Station ausgehenden Blockstrecke liegen, heifsen 
Stationsausfahrsignale, die an der Grenze zweier Blockstrecken stehenden 
heifsen Blocksignale, und das am Eingange des Nachbarbahnhofes am Ende 
der letzten Blockstrecke S t a t i o nse i nf ah r sig n a 1. Die Blocksignale gelten 
somit als Ausfahrsignale aus der rückliegenden und als Einfahrsignale in die vor- 
liegende Blockstrecke Da die Blockstrecken der beiden Gleise einer zweigleisigen 
Bahn der Länge nach meist zusammenfallen, so werden die beiden Blocksignale 
für beide Richtungen oft an einem Mäste angebracht, wie b 1 b" der Textabb. 1020 
S. 939, ein Verfahren, das neuerdings jedoch vielfach verlassen wird, weil dieser 
Mast für eines der Gleise ungünstig steht. In Deutschland erhalten alle Einfahr- 
und Blocksignale Vorsignale, in Süddeutschland auch die Ausfall rsignale, deren 
Vorsignale meist an, oder nahe bei den Einfahrmast«in aufgestellt werden, und dazu 

»«) D. III. S. 92». 
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dienen, dem Führer eines Zuges bereits vor der Station anzuzeigen, ob er die 
Station ohne Aufenthalt durchfahren kann. 

Die Signale und Vorsignale werden in üblicher Weise durch Doppeldraht- 
leitungen gestellt und auf den Stationen, wo die Ein- und Ausfahrsignale zu ien 
Stellwerken gehören und gleichzeitig zur Sicherung der Fahrstrafsen benutzt 
werden, mit den Signalhebeln oder Signalkurbeln der Weichen- und Signal-Stell- 
werke verbunden, während sie auf den Blockstationen der freien Strecke in gleicher 
Weise an besondere einfachere Signalstellwerke, etwa die viel benutzte „Sema- 
pfcorenwinde" von Siemens und Halske angeschlossen werden. 

Nachdem der Zug in die Strecke eingefahren ist, soll das Signal in die 
.Halt" -Lage, der Signalhebel also in die Ruhestellung zurückgebracht werden. 
Vergibt aber der Wärter diese Rückstellung, dann bleibt das Signal hinter dem 
Zuge auf „Fahrt* stehen, letzterer also ungedeckt, und der Zweck der ganzen 
Streckenblockeinrichtung wäre vereitelt. Es muls also entweder dafür gesorgt 
werden, dafs das Signal unter allen Umständen hinter dem Zuge in die „Halt"- 
Lage übergeht, oder es muls unmöglich sein, einem zweiten Zuge das Fahrsignal 
zur Einfahrt in die vom ersten Zuge verlassene Blockstrecke zu geben, bevor das 
Signal hinter dem ersten Zuge in die ,Halt*-Lage gebracht ist. Bei den Block- 
zwischenstationen (S. 939) wird dies dadurch erreicht, dafs die Freigabe der rück- 
liegenden Strecke erst möglich wird, nachdem das zur Deckung der vorliegenden 
Strecke dienende Signal hinter dem Zuge auf .Halt" gebracht ist 75a ). Bei den 
Ausfahrsignalen der Blockendstationen versagt dieses Mittel aber, da es hier keine 
rückliegende Strecke giebt 751 ). Dort bleibt nichts anderes übrig, als diese Signale 
mit Vorrichtungen zu versehen, die. vom Zuge beeinflufst, den Signalarm selbst- 
thätig in die „Halt'-Lage zurückgehen lassen, und dafür zu sorgen, dafs der 
Wärter seinen Hebel zunächst in die „Halt^-Lage zurückbringen muls, bevor er 
das Signal für einen folgenden Zug wieder in die . Fahrt "-Stellung bringen kann. 
Jeder auf .Halt" gestellte Hebel mufs durch die unter III b (S. '.••*{ 1) beschriebenen 
Block werke in dieser St ellung verriegelt werden, und um diese Verriegelung, also 
die Blockbedienung zu erzwingen, ist auf den Blockzwischenstationen die Ent- 
riegelung der rücklietfenden Strecke nur möglich . wenn die Verriegelung des 
Signales der vorliegenden Strecke zuvor ordnungsmäßig erfolgt ist |S. 939). 

Bei den Ausfahrsignalhebeln mufs dagegen eine selbsttbätig wirkende Sperre 
angebracht werden, die einen zeitweiligen Verschlufs des Signalhebels bei seiner 
Rückstellung in die Ruhelage herbeiführt 75 ') : bei der elektrischen Blockang des 
Signales wird dann dieser zeitweilige Verschlufs wieder entfernt und durch den 
elektrischen Blockver.-;chlufs ersetzt. 

Die Aufhebung des elektrischen Verschlusses erfolgt nach Ausfahrt des Zuges 
aus der Blockstrecke mittels elektrischer Ströme, die vom Wärter am Ende der 
Blockstrecke nach deren Anfang gesandt werden. Dies darf aber erst möglich sein, 
nachdem der Zug die Strecke vollständig verlassen hat. Deshalb wird die zum 
Entsenden der Entblockungströme dienende Drucktaste auch nach Zurücklegen des 
abhängigen Signalhebels so lange durch eine Sperre verschlossen gehalten, bis diese 

*») III. c 2. 8. 9H9. 
»*j III. c. b. y 8. 948. 
III. c. 4. 8. 941. 
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durch den fahrenden Zug mittels Schienen-Stromschliefsers ausgelöst ist; so entsteht 
die elektrische Druck knöpf sperre 750 ). Vielfach wird an Stelle und auch 
nehen dieser Auslösung durch den Zug seihst eine solche durch die Signalhehel- 
hewegung benutzt, insofern das Signal mindestens einmal auf .Fuhrt* und wieder 
auf .Halt* gestellt sein mufs. bevor die Drucktaste druckbar wird: das ist die 
mechanische Druckknopf sperre 7 6 7 ) . 

Hiernach ergeben sich verschiedene Anforderungen an die Blocksignale und 
Stations-Ein- und Ausfahrsignale, die für die Blocksignale an Abzweigungen 7V, | 
noch einige weitere Abweichungen aufweisen. Die bauliche Einrichtung der Stell- 
werke mit Streckenblockabhiingigkeit ist daher im Nachstehenden nach 

Blockzwischenstationen, 

Block -End Stationen und 

Blockstat io neu mit Abzweigung 
unterschieden. Die Blockwerke sind dabei entweder nach der zweitheiligen Form 
{ß. 938) oder nach der viertheiligen Form (S. 9H0) angeordnet. Die letztere hat 
vor der erstem die früher 759 ) erörterten Vorzüge. 



VI. b) Blockzwischenstationen. 



b) 1. Die Einrichtung der Blockwerke nach der viertheiligen Form. 

1. a. Das Block werk. 

In Textabb. 1696 ist ein Blockwerk für eine Zwischenblockstelle in der Aus- 
führung der preufsischen Staatsbahnen dargestellt. Das erste und zweite Blockfehl 
sind End- und Anfangsfeld der an dem Hosten zusammenstofsenden Blockstrecken 
der einen, das vierte und dritte dieselben Fehler der andern Fahrrichtung. Nur 
die Anfangsfelder haben Hebeltasten mit Druckknöpfen. Beim Niederdrücken eines 
Druckknopfes, etwa h, »Textabb. 1697), wird durch Stifte s auf der Drehachse d 
die verkürzte Taste t des zugehörigen Endfeldes mitgenommen. Beide Felder 
können also nur gemeinsam bedient werden. Die elektrischen Druckknopf- 
sperren sind durch ein Kuppelungstück mit der Druckstange der Endfelder ver- 
bunden, die Lagerböcke der Sperren auf die Oberplatte des Blockgehäuses ge- 
schraubt (Textabb. 169G). Wecker und Wecktasten sind nicht vorhanden, da 
Fernsprecher zur Verständigung zwischen den Blockposten vorgesehen sind. 

Aus Textabb. 1H98 ist die gewöhnliche Schaltung eines Streckenblockwerkes, 
des Postens B, ersichtlich. Für die Fahrrichtung A — B — C befinden sich die Felder 
des Postens B in ihrer Ruhelage; das Endfeld I der Strecke von A nach B ist 
also geblockt, das Anfangsfeld 11 der Strecke von B nach C frei. Für die ent- 
gegengesetzte Fahrrichtung C— B — A sind, um das Zusammenwirken der einzelnen 
Blockfelder deutlich zu machen, die für die gleiche Fahrrichtung vorhandenen 

TO«) S. 935. 

™) TexUbb. 1014, S. 935; III. c. 2. S. 939. 
™) Textabb. 1032. 1035 und 1036. 
1*1 S. 941 und 943. 
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Schaltung eine* Streckenblockwerkes. 



Blockfelder der benachbarten Blockposten mit dargestellt. Es ist angenommen, 
dals ein von C kommender Zug grade am Posten B vorbeigefahren ist und die 
Druckknopfsperre über dem dortigen Endfelde IV ausgelöst hat 760 ). Die Strecke 
von C nach B ist nach Vorbeifahrt des Zuges bei C geblockt worden ; das Anfangs- 
feld III der Strecke in C ist daher gesperrt, das zugehörige Endfeld IV in B frei. 

Der Wärter in B drückt nun die Gemeinschaftstaste III IV nieder, schliefst 
damit die Schliefser 2 und 11 an den Druckstangen der Felder III und IV und 
entsendet durch Drehen der Induktorkurbel Blockströme auf dem Wege : Pol 1 
des Induktors, Klemme 2 am Endfelde der Strecke von C nach B, Elektromagnet 3 
dieses Feldes, Leitung 4. Elektromagnet ö des Anfangsfeldes III der Strecke von 
C nach B in C, Klemme b' dieses Feldes, Erdschiene E des Block wer kes in C zur 
Erde, weiter durch die Erde zur Erdschiene des Blockwerkes in A, zur Klemme 7 
am Endfelde der Strecke von B nach A, durch den Elektromagneten 8, Leitung 0. 
Elektromagneten 10 des Anfangsfeldes der Strecke von B nach A, Klemme 11 
zum Pole 12 des Induktors. Der Stromkreis ist also geschlossen, die vier Elektro- 
magnete 3, 5, 8 und 10 werden erregt, und die Felder wechseln ihre Stellung. Die 
Felder 3 und 10 werden geblockt, die Felder 5 und 8 entblockt, die Strecke von 
B nach A ist also geblockt, während gleichzeitig die Strecke von C nach B ent- 
blockt worden ist. Die Stromschliefser 13 und 14 an den Feldern III und IV 
dienen dazu, gleichzeitiges Bedienen aller vier Felder auszusclüiefsen und dadurch 
zu verhüten, dals eine zu grofse Stromvertheilung eintritt, die das richtige Arbeiten 

w>>) Vergl. Toxtabb. 1718, S. US4. 
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der Blockfelder in Frage stellen würde. Durch diese Stromschliefser wird der 
Induktor heim Drücken der beiden zugehörigen Felder von den beiden anderen 
Feldern abgehoben. 

1. ß. Die elektrische Druckknopfsperre. 

Die elektrische Druckknopfsperre an dem Streckenendfelde soll verhindern, 
dafs das Feld zur Freigabe der rückliegenden Strecke bedient wird, bevor der Zug 
durch Befahren eines Stromschliefsers am Gleise aufserhalb dieser Strecke einen 
Stromkreis geschlossen hat. in den die Spulen eines Elektromagneten der Sperre 
«•ingeschaltet sind. Die Wirkungsweise dieser Sperre ist aus Textabb. lülö er- 
sichtlich. Die neueste Ausführungsform zeigt Textabb. 1699. 



Abi.. 1699. 
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Neueste elektrische" Druckkno|ifsperrt\ Siemens und Halske. 
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Mit der Druck Stange des Endfeldes ist die Stange s in der aus Textabb. I<i9('» 
ersichtlichen Weise fest und so verbunden, dafs sie alle Bewegungen dieser Stange 
mitmachen mufs. In der dargestellten Buhestellung kann die Stange s nur nach ab- 
wärts bewegt werden, bis ihr An- 
satz a gegen die Sperrklinke 1» 
stöfst, Die Blockstange kann nicht 
niedergedrückt werden. Zieht aber 
der Elektromagnet e seinen Anker 
m an. so wird d;is ;ui dem Anker 
sitzende Sperrstück p abwärts be- 
wegt. Die Sperrklinke 1 verliert 
dadurch ihre Stützung an dem 
Sperrstücke und wird durch den 
Auslösehebel d, der unter der 
Wirkung einer Feder f steht, 
und sich an der Nase n des 
Sperrst üek es fängt . um den 
Punkt o gedreht ; dadurch wird 
die Sperrung des Auslösehebels 
d am Sperrhebel 1 aufgehoben. 
Der Auslösehebel wird mit seinem 
längern Anne nach oben bewegt 
und drückt dabei durch den Stift 
g die Klinke b bei Seite. Die 
Sperrung der Stange s ist aufge- 
hoben, die Blockstange kann 
niedergedrückt werden. 

Abb. 1701. 





Auk.-r angezogen und festgehalten. 
Ahl.. 1702. 




Malsch 1 : 2. 



Blockdruckstange gedrückt. Anker 
■osgelöst. 



Ruhestellung. 

Druckkno|ifS|.errc. Siemens und Halske. 
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Beim Niedergänge der Stange s drückt ihr Ansatz a den Auslösehebel d 
wieder in seine unterste Luge zurück, die Sperrklinke l wird dabei durch den Aus- 
lösehebel wieder in die Sperrlage zurückgeführt, indem der vordere Theil des 
Hebels d gegen den Ansatz i der Klinke in ihrer ausgelösten Stellung drückt. Da 
der Stromkreis, in dem der Elektromagnet e liegt, inzwischen durch Stellung des 
Signalhebels auf .Halt" unterbrochen ist, so legt sich das Sperrstück p am Magnet- 
anker selbstthätig vor die Sperrklinke 1. Aulserdem ist aber eine in der Zeichnung 
nicht dargestellte Anker-Alnlrückvorrichtung vorhanden, die den Anker m bei der 
Bewegung der Sperrklinke 1 in die Sperrlage zwangläufig von den Polen des 
Elektromagneten entfernt, falls er an ihnen kleben sollte. Mit der Sperrklinke ist 
eine Farbscheibe verbunden, an deren Stellung ersichtlich ist, in welcher Lage sich 
-die Klinke befindet, ob also eine Sperrung vorhanden ist, oder nicht. An der 
Grundplatte der Druckknopfsperre ist Kaum zur Unterbringung von Stromschliefsern 
zum Abschalten der Batterie und Herstellen von Abhängigkeiten vorgesehen. 

Kine andere weit verbreitete Form der elektrischen Druckknopfsperre ist in 
Textabb. 1700 bis 1702 dargestellt. An der Grundplatte des zusperrenden Block- 
feldes ist ein Bock befestigt, in dem der Elektromagnet e mit seinein Anker a und 
dem Fanghebel s angebracht ist. Ist der Anker abgefallen, so legt er sich in den 
Weg der Nase d der Druckstange des Block feldes (Textabb. 1700). Die Stange 
stöfst daher beim Niedergange auf den Anker und kann nicht weiter bewegt 
werden. Hat der Elektromagnet den Anker angezogen und hat sich letzterer hinter 
dem Faughebel s gefangen, so kann die Druckstange an dem Anker vorbeigeführt 
werden (Textabb. 1701). Die Nase d stöfst aber bei der Bewegung auf den An- 
satz c des Fanghebels, bewegt diesen nach unten und drückt gleichzeitig den 
Anker von den Elektromagnetpolen ab (Textabb. 1702). Geht die Druckstange 
dann wieder nach oben, so legt sich der Anker wieder unter die Nase d. Die 
Stange g dient als mechanische Nothauslösung. Von der Lage des Fanghebels 
ist die Färbung eines Fensters in der Vorderwand des Blockgehäuses abhängig, die 
<len Zustand der Sperre anzeigt. 



b) 2. Die Verbiiidung des Stellwerkes mit dem Blockwerke. 

Die Stellwerke der Blockzwischenstationen werden mit einer Stromschliefs- 
einrichtung versehen, die in den Stromkreis der elektrischen Druckknopfsperre 
eingeschaltet und nur bei ,Fahrt 4 -Stellung des Signalhebels geschlossen ist. 
Aulserdem wird vielfach noch eine mechanische Druckknopfsperre angeordnet, die 
einen zweiten Verschlufs der Druckstange des Blockfeldes bildet, der beseitigt 
wird, nachdem der Signalhebel einmal in die .Fahrt'-Stellung und wieder in die 
Ruhelage gebracht ist, Dieser Verschlufs bleibt auch in Thätigkeit, wenn die 
elektrische Druckknopfsperre in Folge eines Eingriffes bei Störungen beseitigt war. 
Die mechanische Druckknopfsperre darf erst beseitigt werden können, nachdem der 
-Signalhebel vollständig in die .Fahrt --Stellung gebracht war, und sie darf nicht 
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schon ausgelöst werden, 
wenn der Hebel gleich nach 
Beginn der Bewegung noch 
einmal auf „Halt* zurück- 
gestellt wird, ohne dafs der 
Signalarm auf .Fahrt* ge- 
gangen war. 

Bei der ganzen Stell- 
einrichtung ist auf thunlichst 
geringes Raumbedürfnis zu 
achten, da sie in den Wärter- 
buden der Blockstations- 
posten untergebracht werden 
muis. 

Die von Siemens und 
Ha 1 8 k e bei Einführung der 
Streckenhlockung verwen- 
deten Blockwinden sind heute 
noch in wenig veränderter g, 
Gestalt vielfach in Gebrauch 
und zeichnen sich durch ge- 
drungene Bauart aus. Die 
beiden Kurbeln k (Textabb. 
1703) befinden sich an der 
Seite des zur Aufnahme der 

Ketten- oder Seilrollen 
dienenden Gehäuses 761 ); sie 
sind zum Stellen der Sig- 
nale etwa um 320" in der 
Heilrichtung zu drehen. 
Der Drahtweg beim Stellen 
betrügt 500 mm, die Winde 
hängt an einem guiseisernen 
Rahmen R, der unmittelbar 
oder mittels eines hölzernen 
Gestelles an der Wund des 
Stell werk raumes befestigt 
wird (Textabb. 1704). An 
dem Holzgestelle sind auch 
die Ablenkrollen e ange- 
bracht, die die Drahtzüge 
aus dem Stellwerksraume 
herausführen. Auf die Winde 
wird das BlockwerK b ohne 
Zwischenbau aufgesetzt; die 
Blockstangen wirken a u f 
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•*■) Textabb. 101«. S. 9:?2. 
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Klinken I (Textabb. 1703), die auf einer Achse x drehbar gelagert sind ; die Klinken 
greifen zum Verschliefsen der Kurbeln in Einschnitte d an diesen ein. 

Die mechanischen Druckknopfsperren d sind nach Textabb. 1705 bis 1707 
an den Seitenwänden befestigt. 

Die Blockstange b (Textabb. 1705) drückt beim Niedergehen auf die Klinke k 
(1 der Textabb. 170.'}) und bewegt diese gegen den Hand der Signalkurbelscheibe s. 
Der Sperrhebel r legt sich der Klinke in den Weg (Textabb. 1700). Beid er Be- 
wegung der Signal ku.bel in die „ Fahrt 4 -Stellung drückt aber der Bügel u den Sperr- 
hebel bei Seite, der sich dabei hinter den Fanghaken f setzt und durch diesen festge- 
halten wird (Textabb. 1707). Nun kann die Klinke k vollständig niedergedrückt. 




Ahl,. ITim;. Ahl». 17UT. 




Mafssral, 1:3. 



Meclianisdif Drnckkiioplsjii rrc au <I<t Hlorkwimle. Sit-meiM und Halske. 



das Blockteld also bedient werden. Geschieht dies, so drückt dir Klinke k den 
Fanghaken f abwärts und giebt den Sperrhebel wieder frei. Dieser springt unter 
Federwirkung vor, und legt sich wieder unter die Klinke k, sobald sie in ihre 
obere Stellung gelangt ist. Die Blockstange kann nur bei auf .Halt- stehender 
Kurbel niedergedrückt werden, da die Klinke k nur in dieser Lage der Kurbel einen 
Einschnitt in der Kurbelscheibe findet, in allen übrigen Stellungen aber auf deren 
Rand autsetzt. 

M. Jüdel und Co. verwenden zu gleichem Zwecke ein Kurbelwerk mit zwei 
Kurbeln an gemeinsamem Gestelle (Textabb. 170S), von denen jede ein Blocksignal 
mit Vorsignal auf .Fahrt* stellt, wenn sie um 7 ,'„ einer ganzen Drehung umge- 
legt wird. Dadurch, dafs die Ruhestellung und die gezogene Stellung der Kurbeln 
nicht zusammenfallen, vereinfachen sich die Uebertragungstheile zwischen Kurbeln 
und elektrischem Block werke. Durch kurze Druckstangen D wirken die Druck- 
stangen der Blockfelder auf die doppelschenkeligen Verschlufshebel V. die drehbar 
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am Gestelle gelagert sind und durch Federn F beeinflußt weiden, somit auf die 
Signalkurbeln ein. Der vordere Schenkel jedes der beiden Verschlufshebel V hat 
drei Arme. A l , M und A s , und während der mittlere kürzere Arm M bei geblocktem 
Aufangsfelde in einen entsprechenden Ausschnitt der Seiltrommel fafst und diese 
verschliefst, stehen die beiden äufseren Arme A 1 und A* in Verbindung mit dem 
Sperrsttlcke S, das auf der Achse T drehbar und verschieblich gelagert ist und 
von der Feder W beeinflul'st wird.. In der Grundstellung ist das Drücken der 
Blocktaste durch einen Ansatz des Sperrstückes S verhindert, der sich unter dem 
Arme A 1 des Verschlufshebels V befindet. Das Sperrstück selbst findet Stützung 
auf seinem Drebzapfen T und auf dem Gesteliangusse C. Die Auslösung der 
Sperre erfolgt, sobald die betreffende Signalkurbel einmal umgelegt und wieder in 
die Ruhelage zurückgebracht, also das Signal einmal auf .Fahrt- und wieder auf 
.Halt* gestellt ist. Wird die Seiltrommel beispielsweise beim Umlegen der linken 
Kurbel der Uhrzeigerbewegung entgegen gedreht, so stöfst ihr Ansatz E am Ende 
des Weges gegen den Fufs G des Sperrstückes S und drängt dieses entgegen dem 
Zuge der Feder W nach links, wobei es mittels des Langloches auf dem Drehzapfen 
T geführt wird. Nunmehr hakt sich das Sperrstück mit seiner obern Einklinkung 
an der Ecke des Angusses C fest, und der sperrende Ansatz gelangt aus dem 
Bereiche des Armes A l , sodafs die Blocktaste gedrückt werden köunte, wenn dies 
nicht der mittlere Arm M des Verschlufshebels verhinderte, der, so lange die 
Signalkurbel auf .Fahrt" gelegt ist. Uber einem Trommelschleifkranze liegt. Erst 
nach Rückkehr der Kurbel in die Ruhestellung kann H in einen Ausschnitt der 
Seiltrommel gedrückt werden und so die Signalkurbel verschliefsen. Beim Nieder- 
drücken der Blocktaste wird gleichzeitig durch den Arm A s des Verschlufshebels 
das linke Ende des SperrstUekes S unter Drehen um T so niedergedrückt, dafs 
sich die untere Einklinkung am rechten Ende von S wieder über den Angufs C 
hebt. Dabei stützt sich das Sperrstück seitlich gegen den Arm A 1 : wird das 
Anfangsfeld wieder frei, so gehen die vorderen Arme des Verschlufshebels V unter 
Einwirkung der Feder F in die Höhe, die Feder l W zieht das Sperrstück S nach 
rechts, sodafs es wieder unter A tritt: damit ist die Sperre in die Grundstellung 
zurückgebracht. 

Ebenfalls als Kurbelwerk eingerichtet ist das in Textabb. 1709 in Ansicht 
und in Textabb. 1710 im Schnitte dargestellte Signalstelhverk für Block- 
zwischenstationen von C. Stahmer. Auf der Welle w l (Textabb. 1710 und 
1711) befindet sich die Kettenrolle v und die Freigabescheibe a. Durch Aus- 
klinken der in der Achse h gelagerten Kurbel k (Textabb. 1710) wird die 
Welle w 1 in der Pfeilrichtung verschoben, wodurch die Scheibe a nebst Mit- 
nehmer i mitgenommen wird, die Kettenrolle v bleibt dagegen stehen. Bei 
Drehen der Kurbel in der Pfeilrichtung (Textabb. 1700) mufs die Kettenscheibe v. 
die durch den verschiebbaren Mitnehmer mit der Welle w 1 gekuppelt ist, der 
Drehbewegung folgen, ebenso die Freigabescheibe a, die auf w 1 aufgekeilt ist. 
Dabei wird das Schaltrad e durch den Zapfen 1 der Freigabescheibe a aus der 
Grundstellung (Textabb. 1711) in die andere Endlage (Textabb. 1712) gebracht. 
Schaltrad e und Hebel m sind auf die Achse w 1 gekeilt, Hebel m steht durch 
Zapfen n mit dem um w 5 drehbaren Winkelhebel des Stromschliefsers f in Ver- 
bindung. Kurz vor Beendigung der Kurbeldrehung wird f angeschaltet und dadurch 
der Stromkreis für die elektrische Druckknopfsperre geschlossen. Durch die Be- 
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Abb. 170!». 




Ansicht. 

Mufsslnb 1 : 1">. Sisjnalsteliwi'rk für 

wegung der Kurbel wird ferner die mechanische Druckkuopfsperre d. die auf der 
Achse w- beweglieh gelagert ist, nach links verdrängt und nach Beendigung der 
Kurbeldrehung durch die Feder o wieder in ihre ursprüngliche Lage zurückgezogen. 
Ibis Blockfeld kann jetzt ebenso wenig, wie vor der Kurbelbewegung gedrückt 
werden, da der Hebel c 1 innner noch gegen den Ansatz der Hebelsperre b liegt 
und die beim Drücken der Blockstange erforderliche seitliche Bewegung des 
Schiebers p verhindert. Hebelsperre b ist ebenfalls beweglich auf der Achse w s 
gelagert : sie hat während der Kurbelbewegung ihre Lage nicht verändert. Beim 
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Abb. 1710. 




Querschnitt, 
i, Stahraer. Mafestab 1 : 10. 



Zurücklegen der Kurbel wird die mechanische Druckknopfsperre d in entgegen- 
gesetzter Richtung, nach rechts abgedrückt (Textabb. 1713) und läfst die Klinke g 
in eine Aussparung ihres obern Schleifkrauzes einfallen. Diese Klinke ist durch 
die Feder u mit einer auf der Hebelsperre b liegenden Klinke cc 1 verbunden und 
wird durch Federzug zwangläufig in die Aussparung gezogen. Die Klinke g ver- 
hindert nach beendeter Kurbelbewegung das Zurückziehen der Druckknopfsperre d 
durch die Feder o. Durch die an d befindlichen Erhöhnngen r wird die Klinke cc 1 
angehoben und giebt dadurch die Hebelsperre b frei. Der Wärter ist jetzt in der 

Etonbafao-Technik der Gegenwart II. 92 
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Die Verbinduno des Stellwerkes mit dem Blockwbkkb. 



Abb. 1711. 




Ruhelage, Signal auf „Halt", Blockstange frei. 
Abb. 1712. 




Kurbel umgelegt, Signal auf .Fahrt*. 



Lage, das Signal beliebig oft auf »Fahrt* und »Half zu stellen. Blockt er dagegen 
das betreffende Feld, so bewegt er durch Hebel q den Schieber p in der Pfeil- 
richtung und bringt den untern Arm der Hebelsperre b in senkrechte Lage 
(Textabb. 1714). Gleichzeitig wird der Ansatz der Klinke g durch Nase s aus der 
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Einklinkung gehoben und die Klinke kann wieder in ihre frühere Lage zurückkehren. 
Die durch die Blockstange in senkrechter Lage gehaltene Hebelsperre b verhindert 
nach Textabb. 1710 eine Bewegung der Freigabescheibe in der Pfeilrichtung der 
Achse und somit das Ausklinken der Kurbel. Nachdem das Blockfeld frei geworden, 
wird Schieber p durch den Zug der Feder t in seine ursprüngliche Lage zurück- 
gezogen, bewirkt gleichzeitig eine seitliche Verschiebung der Hebelaperre b und 
hält die Hebelsperre b und den Schieber p durch den Zug der Feder u fest 
(Textabb. 1711). Damit ist der ursprüngliche Zustand wieder hergestellt. 

Abb. 1718. 
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Das Zwischenblockstellwerk von Zimmermann und Buchloh besteht nach 
Textabb. 171f» bis 1717 aus zwei Signalstellhebeln, die mit dem Blockwerke un- 
mittelbar verbunden sind. Die mechanische Druckknopfsperre besteht aus der 
Verschlufsstange ff, f 4 , deren Ansatz f, sich in der Ruhelage (Textabb. 1715) 
auf den Schenkel h, des zweiarmigen Sperrhebels h t h 8 legt und die Abwärts- 
bewegung der Blockriegelstange g verhindert. Wird der Signalhebel in die „Fahrt*- 
Stellung gebracht, so dreht sich der dreiarmige Hebel k, k s k 3 , dessen Schenkel 
k, in der an der Hebelrolle b befindlichen Führungsrinne b t b i geführt ist, durch den 
Einlauf von k, in den Theil b ä , wodurch auch die Sperre h, h s ausgerückt wird 
(Textabb. 17 IG). Durch die hierbei eintretende Drehung des unter Federzug 
stehenden Winkels o, o 2 bleibt der ausgerückte Zustand auch nach hergestellter 
«Half -Stellung des Signalhebels bestehen. 

Die Abwärtsbewegung der Verschlufsstange f ist in dem Zustande der Text- 
abb. 1716 durch den vollen Band der Scheibe b noch weiter gesperrt, erst wenn 
sich der Einschnitt i in b bei „Halt "-Stellung des Signalhebels der Verschlufsstange 
gegenüber einstellt, kann das Blockfeld bedient werden, wodurch der Signalhebel 
in der „Half-Stellung festgelegt (Textabb. 1717) und gleichzeitig wieder der h t 
sperrende Winkel o, o 2 ausgerückt wird, so dafs der Zustand der Textabb. 1715 
beim Eintreffen der Blockfreigabe wieder hergestellt ist. 



Abb. 1715. 




Ruhelage. 

Mafsstab 1:10. Zwischenblock-Stellwerk, Zimmermann und Buchloh. 
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Abb. 1716. 



Abb. 1717. 




Signalhebel auf „Fahrt 1 , Sperre ausgerückt. Signalhebel auf ,Ilalt' fest, Sperrwinkel ausgerückt, 

Marsstab 1 : 5. 

Zwischenblock-Stellwerk Zimmermann und Buchloh. 

Unmittelbar neben diesen Theilen der mechanischen Druckkuopfsperre ist der 
Stromschliefser für die elektrische Druckknopfsperre gelagert. Ihre drei Strom- 
schlufsstellen werden vom Schieber 1 beeinflufst, der seinerseits durch den bei der 
mechanischen Druckknopfsperre wirksamen Hebel k l k s k 3 so angetrieben wird, 
dafs der Stromweg in der „ Fahrt "-Stellung des Signalhebels geschlossen und in 
der .Halt" -Stellung geöffnet ist. 



b) 3. Die Mitwirkung des Zuges für die Streckenfreigabe. 

Die Mitwirkung des Zuges bei den Blockzwischenstationen besteht in der 
Auslösung der elektrischen Druckknopfsperre durch das Befahren eines Schienen- 
biegung-Stromschliefsers (Textabb. 1663, S. 1391). Die Auslösung darf nur er- 
folgen, nachdem die letzte Achse eines durchfahrenden Zuges an dem auf .Fahrt" 
stehenden Blocksignalc vorbeigefahren ist. Das Stellwerk ist daher mit Hebel- 
stronischliefsern zu versehen, die nur bei a Fahrt '-Stellung des Signales geschlossen 
sind, und der Schienenstromschliefser ist entweder um die gröfste Zuglänge über 
das Blocksignal hinaus in die folgende Blockstrecke vorzuschieben, oder er wird 



Digitized by Google 



1434 



Die Mitwirkung des Zuges für die Streckenereigabe. 

Abb. 1718. 
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Blockwerk einer Blockzwischenstation. 

nach Textabb. 1718 in Verbindung mit einer Sonderscbienen-Strecke kurz hinter dem 
zugehörigen Blocksignale angeordnet. Ftlr eine Zugfahrt von W nach V (Text- 
abb 1718) ergiebt sich bei auf „Fahrt* gestelltem Blocksignale B, sobald die letzte 
Achse die Sonder-Schiene „nicht leitend gelaschte", „isolierte* Schiene, verlassen 
hat, und der Schienen-Stromschliefser bethätigt wird, (Textabb. 1663, S. 1391) 
folgender Stromweg: Erde, Schienen-Stromschliefeer, Elektromagnet der elektrischen 
Druckknopfsperre, Sonder-Schiene, Stromschliefser an dem gezogenen Signalhebel 
B, Batterie, Erde. Der Stromweg ist also geschlossen, der Elektromagnet zieht 
den Anker an und beseitigt somit die Sperrung der Druckstange des Blockfeldes 4. 
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VI. c) Block-Endstationen, 
c) L Die Blockwerke. 

1. a. Allgemeines. 

Bei den Block-Endstationen sind die mit dem Streckenblocke zu verbindenden 
Ein- und Ausfahrsignalhebel gewöhnlich Bestandteile der Weichen- und Signal- 
stellwerke, bei denen die Strecken-End- und Anfangsfelder ähnlich wie die Frei- 
gabeblockwerke der abhängigen Stellwerke mit den Hebeln oder Kurbeln für die 
Signalbedienung in Verbindung gebracht werden. Dabei soll das Streckenendfeld 
der viertheiligen Blockform bei den Stellwerken der Klasse I, S. 909, die Signal- 
hebel nicht festhalten, sondern nur prüfen, ob sie in der Haltlage stehen, wenn 
das Feld bedient wird. Diese Prüfung soll nach den für die preufsLsch-hessischen 
Staatsbahnen gültigen Vorschriften an Stelle der Prüfung mittels der S. 948 
erwähnten Druckstange durch die Riegelstange des Blockfeldes geschehen, um 
für alle Fälle Blockfelder möglichst einheitlicher Bauart zu erhalten 768 ). Das 
Streckenanfangsfeld dagegen hält in geblocktem Zustande mit seiner Riegelstange 
die Hebel der Ausfahrsignale fest. Sind mehrere Ein- oder Ausfahrsignale für 
eine Blockstrecke vorhanden, so müssen sie alle gleichzeitig unter der Einwirkung 
der Streckenfelder stehen 76S ). Bei den abhängigen Stellwerken werden die für jede 
Bahnhofseite erforderlichen Streckenfelder mit den Freigabeblockwerkeu in gemein- 
schaftlichem Gehäuse angeordnet. 

1. ß. Die Verbindung des Stationsblockes mit dem Streckenblocke. 

Die Verbindung des Streckenblockes mit den Stationsblockwerken ist früher m ) 
behandelt. Insbesondere ist 765 ) die Verbindung des Endfeldes der Streckenblockung 
zweifelderiger Form mit dem Stationsblocke beschrieben. Die viertheilige Strecken- 
blockung 786 ) macht jedoch eine andere Verbindung nothwcndig. Während der 
zeitweilige Verschlufs des Signalhebels bei der zweifelderigen Form zwischen dem 
Entblocken der Strecke und der Wiederblockung des Abschlufssignalhebels durch 
die Stationsblockung, dem Endfelde selbst Übertragen werden konnte 767 ), weil das 
Endfeld gleichzeitig mit der Vornahme der Stationsblockung am Wärterblocke, 
von jetzt ab als »Rückgabe der Signalerlaubnis* bezeichnet, wieder frei 
wurde, ist dies bei der viertheiligen Form nicht mehr möglich. Bei letzterer 
würde die Dauer eines solchen Verschlusses lediglich von dem Zeitpunkte abhängen, 
zu welchem die rückwärts liegende Blockstation den nächsten Zug vormeldet. Dies 
wäre aber unzweckmäfsig, da der Verschlufs einmal mindestens bis zur Rückgabe 
der Signalerlaubnis bestehen bleiben mufs, zum andern aber nicht so lange bestehen 

™») Preußische Vorschriften S. 1482. 
7«) S. 942 und 948. 

*«) D. III. c. 5, S. 944 und D. III. c. 8, S, 952. 
**) S. 952. 

**) D. III. c. 10, 8. 960. 
™) S. 958. 
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Die Blockwrrke. 



Abb. 1719. 



SMbm 



bleiben darf, dafs ein nachfolgender Zug unnöthiger Weise vor dem Abschlulsmaste 
zum Halten kommt; letzteres könnte bei kurzen Blockstrecken leicht eintreten, 
wenn der rückwärts liegende Blockwärter mit dem Vormelden säumig wäre. Deshalb 
sind besondere Vorrichtungen zum zeitweiligen Verschliefsen der Einfahrsignalhebel 
erforderlich. An Stelle der zuerst eingeführten, mechanisch wirkenden Sperren, 
der Endsperren, wird neuerdings ein besonderes Blockfeld, das Signal- 
verschlufsfeld angewendet, das das Signal verschliefst 7 "*). Es wird durch 
Doppeltaste mit dem Endfelde der Streckenblockung gekuppelt, also gleichzeitig 
mit diesem geblockt, während es durch entsprechende Schaltung gleichzeitig mit 
der Rückgabe der Signalerlaubnis wieder frei wird. Der Verschlaft der Signalhebel 
durch das Signalverschlufsfeld entspricht daher zeitlich genau dem auf S. 953 be- 
schriebenen Verschlusse durch das Endfeld der Streckenblockung. 

Die Schaltung «lieser 
Felder im Zusammenhange 
mit zwei Signalfedern zeigt 
Textabb. 1719. Die Strom- 
schliefser an den Riegel- 
stangen der Signalfelder be- 
zwecken, Störungen im 
Blockwerke für den Fall zu 
Eltktrische verhindern, dafs der Wärter 
S**"*^ die Blockbedienungen in 
falscher Reihenfolge vor- 
nimmt. Er soll nämlich nach 
Einfahrt des Zuges zuerst 
die Strecke freigeben, damit 
diese nur möglichst kurze 
Zeit gesperrt bleibt , und 
dann erst die Signalerlaubnis 
zurückgeben. Ein Zwang 
für diese Reihenfolge läfst 
sich aber nicht einführen, 
da wegen Ermöglichung der 
Zurücknahme einer Einfahr- 
erlaubnis die Möglichkeit 
vorhanden sein mufs. das 

freigegebene Signalfeld 
jederzeit wieder zu blocken. 
Da nun das Signalverschlufs- 
feld beim Blocken des Signal- 
feldes frei wird, so würde 
es bei Blockung nach dem 
Signalfelde Uberhaupt nicht frei werden. Durch Einschaltung des Stromschliefsers 
an der Riegelstange der Signalfelder wird nun das Blocken des VerschlufsfeUes 
verhindert, wenn die Signalerlaubnis schon zurückgegeben, also das Signalfehl 




Signal-Vcrschlufsfeld und Streckcnblock-Endfeld. 



Schollt manu, Centrulbl. d. Bauverw. 1902, S. 279. 
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schon geblockt ist. Volle Sicherheit wird dabei gewahrt, da das Signal durch das 
Signalfeld verschlossen gehalten wird. 

Bei der Freigabe der Strecke ist der Stromlauf für den Fall, dals die Felder 
in der richtigen Reihenfolge, also zuerst das Streckenendfeld und dann erst das 
Signalfeld zur Rückgabe der Signalerlaubnis bedient werden, und somit eines der 
Signalfelder frei sein mufs, der folgende: Von dem Induktorpole 1 Uber Klemme 2 
an dem einen Signalfelde. Elektromagnet des Signalverschlufsfeldes, Klemme 3 und 
4 an den Signalfeldern nach Klemme 5 und t>. Von dort, je nachdem das eine 
oder das andere Signalfeld frei gegeben ist, über Klemme 7 oder 8 zur Klemme 9 
des Strecken-Endfeldes, durch dessen Elektromagneten in die Streckenleitung zum 
Anfangsfelde des nächst hinter liegenden Streckenblockwerkes. von dort zur Erde 
und zurück zu dem zweiten, an Erde gelegten Pole des Induktors. Bei dieser 
Stromentsendung wird also das Signalverschlulsfeld geblockt. Hat der Wärter 
aber versehentlich die Signalerlaubnis zurückgegeben, bevor die Streckeufreigabe 
erfolgt ist, stehen also die Signalfelder in der gezeichneten geblockten Stellung, 
so fliefst der Strom vom Induktorpole 1, Uber Klemme 2, Stromschlielser 7 und 8 
nach Klemme 9, von dort beim Blocken des Endfeldes Uber dessen Elektromagneten 
zum Anfangsfelde des hinter liegenden Block Werkes, weiter zur Erde und zurück 
zum zweiten Pole des Induktors. Das Signalverschlulsfeld erhält also keinen Strom 
und wird nicht geblockt. 

Bei dieser Gelegenheit sei bemerkt, dals sich die Anwendung des gewöhnlichen 
Blockfeldes ähnlich wie beim Signalverschlufsfelde in vielen anderen Fällen auch 
dann empfiehlt, wenn die Ersetzung durch andere Sperren möglich wäre. Das 
Blockfeld ist in seiner Bauart und Unterhaltung den Beamten genau bekannt und 
in seiner Wirkung zuverlässig, was man von den zur Sparung von Blockfeldern 
erdachten, oft recht verwickelten Klinkenanordnungen nicht immer behaupten kann, 
ganz abgesehen davon, dafs die Beschaffung dieser einzeln herzustellenden Theile 
oft sehr kostspielig wird. 



c) 2. Die Verbindung des Stellwerkes mit den Blockwerken. 

2. a. Die Signalhebel für die Einfahrten. 

Fttr die Verbindung der Streckenendfelder mit den Abschlul'ssignalhebeln der 
Block-Endstationen sind dieselben Anforderungen mafsgebend, wie für die Strecken- 
felder der Blockzwischenstationen. Die Stellwerke sind daher ebenfalls mit 
mechanischer und elektrischer Druckknopfsperre zu versehen, die Blockung darf 
also erst vorgenommen werden können, nachdem das abhängige ein- oder mehr- 
annige Abschlufssignal mindestens einmal vollständig auf .Fahrt- und auf .Halt* 
gestellt ist, und der letzte Wagen eiues Zuges während der „Fahrf-Stellung des 
Signales einen Schienenstromschliefser vollständig überfahren h»t. Bei der vier- 
theiligen Blockung mit besonderm Signalverschlufsfelde und durch Doppeltaste 
damit verbundenem Endfelde wirkt die elektrische Druckknopfsperre 769 ) auf das 
Endfeld ein, während die mechanische Druckknopfsperre mit dem Signalverschlufs- 
felde zu verbinden ist. 



*») s. 1417. 
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Abb. 1720. 




Mafsstab 1:6. 

Mechanische Druckknopfsperre mit Signal verschlufe für 
Hebelstellwerke, Siemens und Halske. 




1:6. 

Mechanische Druckknopfsperre mit Signalverschlufs für 
Hebelstellwerke, Siemens und Halske. 

Gezogener Signalhebel nach der Ruhelage hin bewegt. 



Von Siemens und 
Halske wird die mecha- 
nische Druckknopfsperre mit 
Signalverschlufs für Hebel- 
stellwerke nach Textabb. 
1720 und 1721 ausgeführt. 
In der Ruhelage des Hebels 
(Textabb. 1720) wird die 
Blockstange b durch den 
Ansatz a der Klinke k am 

Niedergehen gehindert. 
Wird der Signalhebel ge- 
zogen und wieder zurückge- 
legt (1721) so bewegt ein 
Stift t auf der Hebelrolle das 
Auslösehebelchen h und da- 
mit die Klinke k. In Folge 
dessen kann die Stützklinke 
z, die bis dahin auf der 
obern Rast der Klinke k 
geruht hat, durch eine Feder 
nach unten gezogen werden, 
bis sie auf die untere Rast 
der Klinke zu liegen kommt. 
In dieser Lage stützt sie 
die Klinke ab, so dafs sie 
zunächst nicht wieder in die 
Anfangstellung zurückgehen 
kann. Ist der Signalhebel 
wieder zurückgelegt, befindet 
sich der Einschnitt e in der 
Hebelrolle daher unter der 
Blockstange, so läfst diese 
sich niederdrücken. Beim 
Abwärtsgehen drückt sie 
nun auf den Ansatz x der 
Abstützklinke z und hebt 
sie von der untern Rast der 
Sperrklinke k ab. Die letztere 
bewegt sich daher nach der 
Blockstange zu und fängt die 
Stützklinke auf der obern 
Rast wieder ab. Geht die 
Blockstauge in die Höhe, so 
stellen sich die Klinken wie- 
der in die in Textabb. 1720 
dargestellte Lage. Die Hand- 
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falle des Signalhebels wird durch die Blockriegelstange dadurch verschlossen, dafs 
letztere in den Schlitz e der Hebelrolle eingreift. In diesen Schlitz soll aber 
beim Anziehen der Handfalle des Hebels von innen eine zweite Stange eintreten; 
deren Bewegung ist daher verhindert, so lange die Blockriegelstange in den 
Schlitz e eingreift, wie dies in Textabb. 1306 S. 1123 für einen Weichenhebel 
ähnlicher Bauart dargestellt 770 ) ist. 

Für den Fall, dafs der Signalhebel nicht durch das Blockfeld verschlossen 
werden soll, wie überall da, wo keine Stationsblockung vorhanden ist, wird diese 
mechanische Druckknopfsperre nach Textabb. 1722, 1723 und 1724 abgeändert 
und ergänzt. Steht der Signalhebel in der Haltlage, und ist das Blockfeld nicht 
geblockt, so liegt die Klinke k mit ihrem Ansätze a unter dem Ansätze der Block- 
stange c und verhindert deren Niedergehen (Textabb. 1722). Sobald der Hebel 



Abb. 1723. 




Mafsstab 1:6. Signalhebel auf „Half, Blockstange geblockt. 
Mechanische Druckknopfsperre ohne SignalverechlulB, Siemens und Halake. 



nach der Fahrrichtung zu bewegt wird, legt sich das Sperrstück p, das in Halt- 
stellung des Hebels durch einen Ansatz n aut diesem aufser Eingriff mit der 
Blockstange gehalten ist, unter dem Einflüsse der Feder f ebenfalls unter den Ansatz 
der Blockstange (Textabb. 1723). In dieser sperrenden Lage bleibt das Sperrstück 
auch, nachdem die Druckknopfsperre bei der Zurückbewegung des Hebels beseitigt 
ist, bis es der Ansatz n kurz vor Erreichung der Haltlage des Hebels aus dieser 

™>) Stange s, Textabb. 1306, S. 112& 
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beseitigt. Der Zweck dieser vorübergehenden Sperrung ist, zu verhindern, dafs 
die Blockstange auch nur theilweise bewegt werden kann, bevor sich der Signal- 
hebel in der „Half-Lage befindet. Dies wäre aber möglieh, wenn die Sperre 
fehlte, da die Blockstange kürzer sein mufs, als bei der Sperre in den Textabb. 
1720 und 1721, denn sie darf in geblockter Stellung nicht in die Hebelrollen ein- 
greifen und so den Hebel sperren. Die Blockstange in geblockter Stellung zeigt 
Textabb. 1724. Der Signalhebel steht auf „Halt", die beim Blocken ausgelöste 
Sperrklinke k ist nur bis gegen die Blockstange vorgefallen. Erst wenn die 
Blockstange frei geworden und aufwärts gegangen ist, legt sie sich mit ihrem 
Ansätze a wieder unter diese. Wird der Hebel in Folge verspäteten Vorblockens 
bei geblocktem Felde umgelegt und wieder zurückgestellt, so wird (he Druck- 
knopfsperre in die Stellung nach Textabb. 1723 gebracht, während p in der Ruhe- 
lage (Textabb. 1722) bleibt. In dieser Stellung lassen Druckknopfsperre und 
Sperrstück p die Bewegung der Blockstange zu. 

Stehen etwa bei mehrarmigen Stationseinfahrsignalen mehrere Signalhebel 
mit einem Endfelde in Verbindung, so werden die Klinken k durch ein Querstück 
mit einander verbunden. Bei der Zurückstellung eines der Hebel werden sie alle 
bewegt und bei der Blockung des Endfeldes wieder in ihre Buhestellung gebracht. 

Die neueste von M. Jüdel und Co. angewandte mechanische Druckknopfsperre 
mit Signalverschlufs ist in Textabh. 1725 bis 1728 veranschaulicht. Ueber der auf 
der Blockwelle E befestigten Verschlufsscheibe D ist der hakenförmige Verschlufs- 
hebel C drehbar gelagert, auf dessen Drehzapfen auch die Sperrklinke A schwingt. 
Ein Fangstück H findet seinen Drehpunkt in einem fest im Verschlufshebel C 
sitzenden Zapfen. Die Stücke A und H werden durch die Feder J gegen einander 
gezogen, während der Verschlufshebel C und mit ihm Fangstück H, Sperrklinke A 
und die mittels Lasche au den Verschlufshebel C angelenkte Uebertragungstange F 
durch die Feder G in ihrer obern Endlage gehalten werden. Textabb. 1725 stellt 
die Druckknopfsperre in Grundstellung dar: die Blocktaste des betreffenden Feldes 
kann nicht gedrückt werden, weil sich der Fufs des Fangstückes H auf den an der 
Verschlufsscheibe befestigten Auslösekranz B stützt. Beim Ziehen des Einfahr- 
signalhebels wird die Verschlufsscheibe D entgegen der Uhrzeigerbewegung gedreht, 
die Fläche K des Kranzes B stöfst gegen den Fufs des Fangstückes H und dreht 
dieses so weit, dafs es mit seiner zweiten FJn klinkung X über den obern Zahn 
der Sperrklinke A gelangt (Textabb. 172G). So lauge der Signalhebel gezogen 
ist, wird das Drücken der Blocktaste dadurch verhindert, dafs sich die untere 
Fläche des Verschlufshebels C über dem Umfange der Verschlufsscheibe D befindet. 
Nach dem Zurückstellen des Signalhebels (Textabb. 1727) legt sich das Fangstück H 
mit seiner Einklinkung N gegen den obern Zahn der Sperrklinke A und der 
Haken des Verschlufshebels C befindet sich Uber einer Aussparung der Ver- 
schlufsscheibe D, so dafs die Blocktaste nun niedergedrückt werden kann. Beim 
Blocken läfst das Fangstück H die Sperrklinke A frei, deren unterer Zahn legt 
sich in eine Einklinkung der Verschlufsscheibe D und der Haken des Hebels C 
bewirkt durch Eintreten in die Aussparung der Scheibe D (Textabb. 1728) den 
Verschluls der Scheibe und des Einfahrsignalhebels. Bei dem danach erfolgenden 
Wiederfreiwerden des Blockfeldes zieht die Feder G den Verschlufshebel C nebst 
Fangstück H nach oben, das letztere nimmt durch seine obere Einklinkung die 
Sperrklinke A mit, und die Sperre gelangt wieder in die Grundstellung nach 
Textabb. 1725. 
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Sollen die Signalhebel nicht durch die Blockstange des Endfeldes festgelegt 
werden, so wird die in Textabb. 1729 bis 1731 dargestellte Sperre benutzt. Ab- 
gesehen von einer etwas andern Gestaltung der Sperrklinke A und des Fang- 
stückes H gegenüber der Blocksperre nach Textabb. 1725 bis 1728 ist hierbei 
der Haken des Verschlulshebels C so verkürzt, dafs er auch in geblocktem Zustande 
nicht in die Verschlufsscheibe eingreifen, also den Signalhebel nicht verschliefen 



Abb. 1729. Abb. 1730. Abb. 1731. 




MafssUb I : 3. 

Hebel- und Druckknopfsperre ohne Signalverschlufe, Jüdel und Co. 

kann. Textabb. 1730 zeigt, dafs demgemäfs der Signalhebel auch bei geblocktem 
Endfelde auf „Fahrt" gestellt werden kann. Um das Drücken der Blocktaste 
auch nur theilweise zu verhindern, wenn das Endfeld bei gezogenem Signale frei 
wird, ist die federnde Klinke L angeordnet, die sich beim Hochgehen des Ver- 
schlufshebels C in die Lage nach Textabb. 1730 und 1731 auf die Fläche 0 des 
Sperrkranzes aufsetzt. 

Bei der Ausführung von Zimmermann und Buch loh wird der Signal- 
verschlufs durch die in den Textabb. 162 r > und 1626 gezeichnete Einrichtung her- 
gestellt, die in dem auf der Stellwerksbank aufgestellten, besondern Blockuntersatze 
unter dem Signalverschlufsfelde angeordnet wird. In geblocktem Zustande ist das 
an die Handfalle des Einfahrsignalhebels angeschlossene Verschlufsstück gegen 
Drehen festgelegt, so dafs schon das Ausklinken des abhängigen Signalhebels, 
und somit eine gewaltsame Einwirkung auf den Verschlufs, sowie auf dessen Ver- 
bindung mit dem Hebel und dem Blockwerke verhindert ist. 
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Grundstellung. Druckknopf gesperrt, Signalhebel auf „Half. 




Signalhebel gezogen, Signalhebel auf ,Halt* zurückgelegt, Druck- 

Druckknopf noch gesperrt. knöpf frei, Riegelstange noch in Ruhestellung. 




Signalhebel auf .Halt*, Geblockter Zustand. Beim Wiederfreiwerden 

Druckknopf bethatigt zur Blockung, und Hochgehen der Riegelstange c wird die Grund- 

Riegelstange in tiefster Stellung. Stellung durch Feder d (Textabb. hergestellt. 

Maßstab 1:5. Mechanische Druckknopfsperre, Zimmermann und Buchloh. 
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Die Druckknopfsperre wird durch den Hebel a (Textabb. 1732 bis 1736) 
hergestellt, der in der Ruhelage mit seinem obern Ende unter b liegt und somit die 
Abwärtsbewegung der Blockriegelstange durch Sperrung der Zwischenstange c ver- 
hindert. Beim Umlegen des Signalhebels wird die beim Ausklinken seiner Handfalle 
bereits eingeleitete drehende Bewegung des Verschlufsstückes s (Textabb. 1733) weiter 
fortgesetzt, die kurz vor erreichter Endstellung des Hebels soweit fortgeschritten 
ist, dals die Anläufe g 1 den Hebel e weit genug ausrücken, um Stift f der Stange h 
frei zumachen. Hierbei wird gleichzeitig auch der auf e liegende Hebel a unter An- 
spannung der Feder d so weit ausgerückt, dafs die Druckknopfsperre beseitigt ist ; 
die Blockriegelstange ist indessen noch nicht drückbar, weil der Verschlufskranz 
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die Bewegung abwärts sperrt. Dieser in Textabb. 1733 durgestellte Zustand bleibt 
durch die hochgehende Stange h, die sich mit Stift f gegen die Innenseite von e 
legt, auch nach „Halt'-Stellung des Signalhebels bestehen (Textabb. 1734). Ver- 
schlufsstück s hat hierbei seine Ruhestellung wieder eingenommen, wobei sich ein 
Einschnitt in seinem Verschlufskranze der Stange c gegenüber befindet. Diese 
kann daher durch die Bedienung des Blockfeldes abwärts bewegt werden (Textabb. 
1735 und 1736), wobei h soweit abwärts gedrückt wird, dafs sich e wieder auf f 
setzt. Beim Eintreffen der Entblockung folgt c der hochgehenden Blockriegel- 
stange, wodurch sich a unter b legt und der in Textabb. 1732 dargestellte Zustand: 
Blockriegelstange hochstehend, aber nicht drückbar. wieder hergestellt ist. 



Zu Abb. 17H7. 




Mechanische Druckknopfsperre ohne Signal verschlufs, Zimmermann und Buchloh. 
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Wie die unter dem Signalverschlufsfelde gelagerte Einrichtung s mit der 
mechanischen Druckknopfsperre ausgerüstet ist, so wird unter dem Endfelde der 
Stromschliefser r ftlr die elektrische Druckknopfsperre in dem Block Untersatze nach 
Textabh. 1737 gelagert. Sie bestellt aus dem bekannten Walzen - Stromschliefser. 
der mittels einer Verbindungstange zugleich mit dem Verschlufsstücke s gedreht wird, 
so dafs der Stromweg nur bei der „Fahrt* -Stellung des Sigualhebels geschlossen ist. 

Der Anschlul's mehrerer Signalhebel an dasselbe Signalverschlufsfeld wird 
nach Textabh. 1737 dadurch hergestellt, dafs die Fallen a der Signalhebel mit 
Schwingen p versehen werden, die von den zugehörigen Fahrstrafsenwellen w ge- 
steuert, und bei deren jedesmaliger Drehung an die mit dem Signalverschlufsfelde 
verbundene Hülfslangwelle b angehängt werden. Bei Drehung der Welle w wird 
die Schwinge p mittels der Lasche x nach rechts gezogen, wodurch der obere Haken 
der Schwinge p das am Stellbocke befestigte Vierkant verläfst und zugleich der 
untere Mitnehmer von p sich an b ankuppelt. Jeder zu einem gemeinschaftlichen Ver- 




Mai'sstab 3:2m. Grundstellung, Eiafahraignalhebel Gast. 
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schlufsfelde gehörige Signalhebel wird so. bevor er zum Uralegen ausgeklinkt werden 
kann, mit seinem Streckenfelde derart verbunden, dafs die Bewegungen beim Ein- 
um! Ausklinken, sowie beim Umlegen des Signalhebels hin und zurück völlig 
z wangläufig vor sich gehen. Soll s bei tief stehender Iiiegelstange drehbar bleiben, 
der Signalhebel also bei geblocktem Endleide nicht festgelegt werden, so wird 
das Verschlufsstück nach Textabb. 17.'18 zweitheilig angeordnet. Der hintere Theil 
s 1 , in den die Riegelstange c eingreift, wird mit dem vordem s in der Weise 
verbunden, dafs s 1 senkrechtem Drucke nicht nachgiebt, aber seitlichem Drucke 
unter Anspannen der Verbindungsfeder i ausweichen kann. Dies geschieht, wenn 
der Signalhebel bei geblocktem Felde auf .Fahrt* gestellt wird, während die Ruhe- 
lage von s\ in der das Blocken bei gezogenem Signalhebel verhindert ist. sofort 
selbstthätig eintritt, sobald die Freigabe des Endfeldes durch Vorblocken des 
Nach bar Wärters erfolgt. 

Bei den Signalhebeln von Gast (Textabb. 1739 und 1740) wird die Handfalle in 
der Grundstellung durch in die Fahrstrafsenlineale eingesetzte Schlüssel s (Textabb. 
17t>7, S. 1400) festgehalten; letztere geben bei Verriegelung der Fahrstrafse den zum 
Signalhebel gehörigen Verschlufsbalken v und hierdurch die Handfalle des zu stellen- 
den Signalhebels frei. Durch Ausklinken des Signalhebels wird der Fahrstrafseuhebel 
festgelegt. An der linken Seite der Signalhebelrollen, die bei Einzelstellern fest mit 
dem Hebelschafte verbunden sind, bei Doppelstellern mit Knaggen a an den Hebel- 
naben liegen, und erst beim Ausheben der Handfalle mit den Hebeln fest gekuppelt 
werden, befindet sich eine Führungsrinne b, in die ein Winkelhebel c mit dem 
einen Schenkel durch die Rolle d eingreift. Der andere Schenkel überträgt die Be- 
wegung durch kurzes Gestänge g 1 , Angriffshebel. Welle w und Daumen e auf 
eine besondere Schubstange, die im Verschlufskasten geführt ist, und diese steht 
mit den entsprechenden Druckknopfsperren in dem Untersatze für den elektrischen 
Block in Verbindung. Derartige Schubstangen f reichen von jedem Signalver- 




Mafsstab 3:20. Signal gezogen. Einfabrnignalhebel Gast. 

93» 
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scblufsfelde oder Endfelde zu den zugehörigen Einfahrsignalhebeln und von jedem 
Anfangsfelde zu den betreffenden Ausfahrsignalhebeln. 

Textabb. 1739 zeigt die Grundstellung des Einfahrsignalhebels, Textabb. 1741 
und 1742 die Grundstellung der Sperreinrichtungen im Blockuntersatze. Wird der 
Einfahrsignalhebel in die „Fahrt*-Stellung bewegt (Textabb. 1740), so ertheilt die 

Abb. 1741. 



I 

■ 




Querschnitt und Ansicht. 



Abb. 1742. 




Malsstab 1 : 12. Grundrifs. 
Blockuntersatz der .Signalhebel von Gast. Grundstellung. 
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Führungsrinne b gleich bei Beginn des Umstellens dem Winkelhebel c und der Schub- 
stange f eine Theilbewegung nach links, die durch den Daumen g auf das Sperr- 
bogenstück h und durch dieses auf das unter Federwirkung stehende, lose auf der 
Welle schwingende Sperrstück i Ubertragen wird. Kurz vor beendetem Umstellen des 
Signalhebels ertheilt die Führungsrinne b der Schubstange f eine zweite Bewegung 
nach links (Textabb. 1740), wobei das Sperrstück i durch das Sperrbogenstück h 
so weit gedreht wird, dafs die unter Federdruck stehende Klinke k einfallen kann 
und i feststellt (Textabb. 1743). Wird der Einfahrsignalhebel in die Grundstellung 



Abb. 1743. 




m 



m 



Marsstab 1 : 12. 



Signal-Hebel gezogen. 




Abb. 1745. 




Marsstab 3 : 20. Malsstab 3 : 20. 

bei auf .Half zurückgelegt. Signalverschlu Isfeld geblockt. 

Mechanische Druckknopfsperre von Gast. 



zurückgelegt, so bleibt i in seiner Lage, h bewegt sich dagegen durch die Schub- 
stange f in die Grundstellung zurück (Textabb. 1744). Der Kinfahrsignalhebel 
kann nun, ehe das Streckenfeld geblockt ist. nöthigen Falles wiederholt gezogen 
werden. Durch Blocken des Streckenfeldes (Textabb. 1745) entfernt der an dem 
Sperrhaken 1 der verlängerten Blockriegelstange befindliche Stift m die Klinke k 
von dem Sperrstücke i, das sich nun gegen den Sperrhaken 1 legt, und dieser 
verhindert in seiner tiefen Lage nochmaliges Ziehen einer der betreifenden Einfahr- 
signalhebel, weil sich h beim Umlegen des Signalhebels gegen 1 legt. Nach dem 
Entblocken giebt der hochspringende Sperrhaken l das Sperrstück i frei ; dieses 
schnellt gegen das in der Grundstellung befindliche Sperrbogenstück h und ver- 
hindert so nochmaliges Blocken (Textabb. 1741). 
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2. fi. Die Signalhebel für die Ausfahrten. 

Nach S. 942 und 1416 sind für den Streckenanfang der End-Blockstationen 
Sperren erforderlich, durch die die wiederholte „Fahrt*-Stellung der für dasselbe 
Streckengleis gültigen Ausfahrsignalhebel so lange verhindert wird, bis das Strecken- 
anfangsfeld nach Ausfahrt eines Zuges geblockt und von der nächsten vorliegenden 
Zugfolgestation wieder freigegeben ist. Die Ausfahrsignalhebel erhalten zu diesem 
Zwecke mechanisch wirkende Sperreinrichtungen, die nicht nur jeden einzelnen 
Hebel nach jedem einmaligem Umlegen gegen erneute »Fahrt "-Stellung festlegen, 
sondern gleichzeitig die Hebel der übrigen für dieselbe Strecke gültigen Ausfahr- 
signale unter selbstthätigen, mechanischen Verschlufs legen, der nur durch die 
Bedienung des Antangsfeldes, also durch die zwangsweise Herstellung des elektri- 
schen Verschlusses jener Hebel ausgelöst werden kann. Dabei ruufs die Sperrung 
jedes einzelnen Hebels schon dann mit Sicherheit eintreten, wenn der zugehörige 
Signalarm durch nur theilweises Umlegen des Hebels merklich aus der wage- 
rechteu , Halt" -Lage entfernt ist. Es darf also nicht möglich sein, eine zweifel- 
haft«, zu Täuschungen führende Zwischenstellung eines Ausfahrsigualarmes durch 
ein geringes Hin- unnd Herbewegen des Signalhebels herzustellen. 

Für die preufsischcn Staatsbahnen ist vorgeschrieben, dafs die Ausfahrsignal- 
hebel der Block-Endstationen nur so weit hin und her stellbar sein dürfen, dafs 
höchstens ein Drittel des Stellweges auf die Drahtzugleitung zum Signale übertragen 
wird, wobei keine merkbare Bewegung des Signalarmes eintritt. Ist aber eine 
Stellbewegung über dieses Mals, den „Freiweg", hinausgegangen, so soll zwar die 
Umkehrung in die „Halt*-Lage noch an jeder Stelle des Hebelweges möglich sein, 
sobald aber die Umkehr einmal vorgenommen ist, soll nur noch die Herstellung 
der vollständigen „Halt "-Stellung möglich, also die erneute Rückkehr nach der 
,Fahrt"-Stellung hin ausgeschlossen sein. 

Die einzelnen Ausfahrsignalhebel werden zu diesem Zwecke jeder für sich 
mit einer besondern, gewöhnlich als „U nterw egsperre" bezeichneten, aus Sperr- 
kegel und Verzahnung bestehenden Sperreinrichtung versehen, die durch eine zweite, 
für alle Ausfahrsignalhebel derselben Strecke gemeinschaftliche Sperrung ergänzt 
wird. Diese letztere, die zur Unterscheidung vielfach als „Wiederholungsperre" 
oder „Knd sperre* 771 ) bezeichnet wird, ist gewöhnlich im Blockuntersatze unterhalb 
der Streckenanfangsfelder angeordnet; sie bildet zusammen mit der Unterweg- 
sperre die eingangs erwähnte .Hebel sperre*. 

Weitere Sicherungen gegen vorzeitige Bedienung der Anfangsfelder sind an 
und für sich nicht erforderlich; letztere werden jedoch, um Betriebstörungen durch 
den Verschlufswechsel bei zufälligem Herunterdrücken der Blocktaste zu verhindern, 
wie die Endfelder, mit mechanischer Druckknopfsperre versehen. Die Auslösung 
dieser soll jedoch schon vor der Wirksamkeit der Unterwegsperre erfolgen, damit 
die Blockung bei irrthümlicher, bis in den Sperrungsbereich der letztern vor- 
genommener Hebelbewegung dennoch ordnungsgemäfs vorgenommen werden kann, 
auch wenn dem ausfahrenden Zuge wegen der irrthümlich vorgenommenen Hebel- 
bewegung kein Fahrsignal gegeben werden konnte. 

Die Ausführung der Hebelsperre bei den Stellwerken von Siemens und 
Halske ergiebt sich aus den Textabb. 1746 und 1747. Hier sind Unterweg- und 
End-Sperre zu einem gemeinschaftlichen Ganzen vereinigt, weil die Blockriegel- 

"«) III c. 4a S. 942. 
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stange unmittelbar auf die Signalhebelrolle einwirkt Wird der Signalhebel aus 
der Ruhelage (Textabb 1716) in die „Fahrt*-Stellung in Richtung des Pfeiles um- 
gelegt, bis sich der Stift t, hinter den Auslösehebel h gelegt hat, und alsdanu 
zurückgestellt iTextabb. 1747), so wird die Klinke k bewegt ; die Abstützklinke z fällt 
von der obern Rast der Klinke k auf deren untere Rast, Mit z fällt auch der Sperr- 
haken r, der lose auf der Drehachse von z sitzend sich mit dem Stifte i gegen die 
Klinke z legt (Textabb. 1747), in die Einschnitte m der Hehelrolle. so dals nur Zurück- 
bewegung in die .Halt"-Lage. nicht aber nochmalige Bewegung in die .Fahrt*- 



1 

I 




Ruhelage. 

Mafsstab 1: 10. Hebelsperre der Stellwerke von Siemen* und Halske. 
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Lage möglich ist. Ist der Hebel vor der Umkehr der Bewegung vollständig 
umgelegt gewesen, so erfolgt der Eintritt der Sperre durch den Stift t 2 gleich 
nach Beginn der Zurückbewegung. Ist der Hebel wieder in die „Halt*- 
Lage gebracht, und steht daher der Einschnitt e in der Hebelrolle unter der 
Blockstange b, so kann diese gedrückt werden. Dabei hebt sie die Klinke z 
wieder auf die obere Rast der Klinke k und holt den Sperrhaken r aus der Hebel- 
rolle heraus. Der mechanische Verschlufs durch die Hebelsperre ist indes bereits 
vorher durch den Block verschlufs ersetzt worden. 

Die Hebelsperre an den Signalhebeln von M. Jüdel und Co. zeigt die 
Textabb. 1748, die sich von Textabb. 1725 nur durch eine etwas andere Form des 
Fangstückes H unterscheidet. 



Abb. 1748. 




Mafsstab 1:3. StnckennnfangHfrld mit Druckknopf- und Hebel-Kndsperre, Jüdel und Co. 

Das Fangstück H liifst die Sperrklinke A frei (Textabb. 1748), nachdem der 
Signalhebel einmal auf „Fahrt* und wieder auf „Halt* gestellt ist, so dafs sie 
sich sperrend in die Einklinkung der Verschlufsscheibe D legen und dadurch 
nochmaliges auf „Fahrt* Stellen des in Frage kommenden Sigualhebels verhindern 
kann. Durch Blocken und Wiederfreiwerden des Feldes wird die Grundstellung 
(Textabb. 1725) erreicht. Für die ergänzende Unterwegsperre trägt die Seilscheibe 
des Signalhebels einen Sperrkranz (Textabb 1749 bis 1752), in den ein durch die 
Feder A beeinflufster Sperrkegel B eingreift, welcher in einer am Lagerbocke des 
Signalhebels sitzenden Schwinge C gelagert ist. Diese Schwinge wird von 
einer zweiten Feder D gegen den festen Anschlag E gezogen. Textabb. 1749 zeigt 
die Grundstellung der Sperre. Signalhebel in der „Halt*-Lage. Textabb. 1750 zeigt 
den Zustand während der Umstellung des Hebels von „Halt* auf „Fahrt*; dabei 
hat sich der Sperrkegel B schräg gelegt und schnappt unter Einwirkung seiner 
Feder A Uber die einzelnen Ziihne des Sperrkranzes weg. Der Wärter ist dal>ei 
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nicht gezwungen, die Bewegung nach „ Fahrt* zu vollenden, er kann vielmehr an 
jsder Stelle umkehren, wie Textabb. 1751 zeigt. Hierbei stützt sich der Sperr- 
kegel B so gegen einen Zahn des Kranzes, dafs die Schwinge C unter Längung 
ihrer Feder D ausweicht und der Sperrkegel B umkippt, worauf sich die 
Schwinge wieder, wie in ihrer Grundstellung gegen den Anschlag E legt. Eine 
erneute .Fahrt'-Stellung ist nunmehr nach Textabb. 1752 dadurch verhindert, 
dafs sich der Kegel B sperrend vor den nächsten Zahn der Seilscheibe setzt. Erst 
in der Grundstellung (Textabb. 1749) kann sich der Sperrkegel in Folge Anbring- 
ung eines Ausschnittes im Kollenkranze wieder senkrecht einstellen. In derselben 
Weise spielt sich der Vorgang ab, wenn die Umstellung des Signalhebels auf 
.Fahrt* nicht vorzeitig unterbrochen, sondern bis zur gezogenen Stellung durch- 
geführt wird, und erst danach die Rüekbewegung des Stellhebels erfolgt. 




Malsstab 1:10. ünt*rwpgsporre, Jüdel und Co. 
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Der Sperricegel für die Unterwegsperre bei der Ausführung von Zimmer- 
mann und Buchloch ist an dem mit dem Signalhebel verbundenen Steuerungs- 
hebel gelagert, der seinerseits von dem im Block Untersatze augebrachten Fahr- 
strafsenknebel mittels der Verschlufslangwelle angetrieben wird. Die einzelnen 
Arbeitstellungen ergeben sich aus Textabb. 1753, 1754 und 1755 bis 1760. Der 
Sperrkegel r (Textabb. 1757) kann in jeder der halbkreisförmigen Zahnlücken beim 
Umkehren der Hebelbewegung von der .Fahrt - -Stellung nach der „Halt "-Stellung 
hin seine Sperrlage wechseln, und gestattet dann nur noch, den Hebel vollständig 
in die ,Halt"-Lage zurückzustellen. Diese Sperrung durch die Unterwegsperre bleibt 
auch bestehen, wenn der Hebel in der „Halt*-Stellung eingeklinkt ist, sie wird erst 
beseitigt, wenn auch der Fahrstral'senhebel in die Ruhelage zurückgebracht ist. 



Abb. 1743. 




MlfMtab 1:3. SignaUiebcl auf „naU", Blockfeld entblockt, 

Streckenblock-Anfangsfeld mit Andeutung des 
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Vorher ist jedoch schon mit dem Einklinken des Hebels in der „Halt- -Stellung 
die Endsperre im Blockuntersatze eingetreten, zu welchem Zwecke die Hebelfalle, 
wie bei den Einfahrsignalhebeln, an ein Verschlulsstück (Textabb. 1732) mit 
mechanischer Druckknopfsperre angeschlossen ist. Alle Theile dieser Verschlul's- 
einrichtung entsprechen im Allgemeinen den gleichen auf Seite 1442 beschriebenen 
Einrichtungen für das Endfeld. Der einzige Unterschied besteht darin, dafs die 
Bewegung der Stange h bei dem Endfelde (Textabb. 1732 bis 1736) nach aus- 
gelöster Druckknopfsperre beim Hochgehen durch einen Anschlag begrenzt wird, 
der beim Anfangsfelde nicht vorhanden ist. Die Stange h greift daher, sobald s 
mit dem Einklinken des Hebels in der „ Halt" -Stellung seine Endlage erreicht hat. 
in einen Einschnitt k des festen Riegelstücke« i ein, so dafs s gegen erneute 
Drehung, und zugleich alle Fallen der abhängigen Signalhebel gegen Ausklinken 
festgelegt sind (Textabb. 1753 und 1754). 



Abb. 17:4. 
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Marsstab 1 : 3. Signalbebel gezogt-n. 

an einen Ausfahrsignal-Hebel. 
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Abb. 1758. I Abb. 1759. 




•Signalhebel zurück bewegt. »Signalhebel kann wegen des Sperrkegels nicht vor-, 

nur in die Grundstellung zurückgelegt werden. 




Hebelstellungen, Zimmermann und Buchloh. 
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Der Bau der Ausfahrsignalhebel mich Gast (Textabb. 1763 bis 1709) ist im 
Allgemeinen dem der Einfahrsignalhebel gleich, nur hat die Führungsrinne b eine 
andere Form, so dafs die zweite Bewegung des Winkelhebels c und der betreffenden 
Schubstange f gleich nach dem Ueberschreiten des Freiweges eintritt. Ferner 
tritt beim Ausfahrsignalhebe] die Unterwegsperre zu den übrigen Sperren hinzu. 

Die Theile zur Uebertragung der Hebelbewegung auf die Druckknopfsperre 
unter dem Anfangsfelde sind dieselben, wie bei dem Einfahrsignalhebel, nur kommt 
die Endsperre n in Verbindung mit der Druckknopfsperre des Anfangsfeldes hinzu 
(Textabb. 1701 und 170'2); diese gestattet das Ziehen des vollständig oder zum 
Theil auf „Fahrt* gewesenen Ausfahrtsignalhebels nur einmal, und bewirkt die 
Festlegung aller auf dasselbe Anfangsfeld weisenden Ausfahrsignale. 

Die Endsperre n wird in der Grundstellung durch den Vorsprung an dem 
Sperrtheile i gehalten (Textabb. 1741), in der gezogenen Lage des Ausfahrsignal- 
hebels durch den Vorsprung des Sperrbogenstückes h (Textabb. 1743). Hat nun 
der Ausfahrsignalhebel den Freiweg überschritten, also ganz oder zum Theile auf 
, Fahrt" gestanden, so ist das Sperrstück i durch die Klinke k festgestellt. Nach- 
dem Ausfahrsignalhebel und Sperrbogenstück h in die Grundstellung zurückgekehrt 
sind, wird die unter Federwirkung stehende Ilebelsperre n frei, schnellt gegen den 
Sperrhaken 1 der verlängerten Blockstange und verhindert« indem sich n vor das 
Sperrbogenstück h legt, nochmaliges Ziehen des Ausfahrsignalhebels (Textabb. 1701). 

Durch Blocken des Anfangsfeldes wird n von h, und i von k durch den 
Sperrhaken 1 entfernt, welcher nun die Hebelsperre Übernimmt, wobei das vorge- 
tretene Sperrstück i ein Hochschnellen der Ilebelsperre n verhindert (Textabb. 1702). 



Abb. 1761. Abb. 1702. 




Maßstab 3 : 20. Malsstab 3 : 20. 

Ausfahrsignalhebcl auf „Halt*. Anfangsfeld gehlockt. 

Streckenanfangsfeld mit Druckknopf- und Hebel-Kndsperre. Gast. 

Die Unterwegsperre besteht aus den beiden Stücken o und p. welche mit dem 
gezahnten Rollenrande in Eingriff stehen. Der Klinkenhulter o wird in der Grund- 
stellung des Ausfahrsignalhebels (Textabb. 170.'») durch die Feder r in der Mittel- 
stellung, die Klinke p dagegen durch den an dem Zahnkranze befindlichen Nocken 
gehalten. 

Bei „Fahrt"-Stellung dos Ausfahrsignalhebels bewegt der bogenförmige Aus- 
schnitt des Rollenkranzcs den Klinkenhalter o nach links. Durch den Vorsprung 
an o wird hierbei die Klinke p mittels ihres Bogenansat/.es aufser dem Bereiche 
der Zähne gehalten (Textabb. 1704 und 1705). 
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Der Wärter ist nun nicht gezwungen, die begonnene „Fahrt'-Stellung zu 
vollenden, er kann den Hebel von jedem Punkte aus nach „Halt" hin zurücklegen. 

Bis zur Grenze des Freiweges hat ein Zahn den Halter o noch nicht erreicht 
(Textabb. 1765), so dafs bei der ZurUckbewegung des Signalhebels bis zur Grund- 
stellung die beiden Theile ebenfalls ihre Grundstellung wieder einnehmen. Ueber 
die Grenze des Freiweges hinaus nimmt der nächst liegende Zahn bei Zurück- 
legung des Signalhebels den Halter o nach rechts mit, bis die Kante x des bogen- 
förmigen Ansatzes der Klinke p von dem Vorsprunge des Halters o frei wird und 
diese mit den Zähnen in Eingriff kommt (Textabb. 1766). 



Abb. 1763. 




Ausfahrsigiialhebel in der Grundstellung. 
Malsatab 3:20. Ausfahrsignalhebel mit Unterwegsperre. Gast. 
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Der Wärter ist jetzt gezwungen, die begonnene Haltbewegung zu vollenden. 
In der Grundstellung angekommen drückt der Nocken an dem Zahnkranze die 
Klinke p herab, giebt hierdurch den Halter o frei, und dieser wird durch die 
Feder r in seine Mittelstellung zurückbewegt. Ein bogenförmiger Ausschnitt am 
Rollenrande gestattet freies Spiel des Halters o in der Grundstellung des Ausfahr- 
signalhebels. 
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c) 8. Die Mitwirkung des Zages, elektrische Signalarm-Kuppelung. 

Sicherungen gegen vorzeitiges Bedienen der Anfangsfelder sind nicht er- 
forderlich. Elektrische, durch den Zug ausgelöste Druckknopfsperren kommen 
daher bei den Block-Endstationen nur für das Endfeld zur Anwendung, während 
für die Anfangsfelder die mechanische, vor einem Drittel des Stellweges ausgelöste 
Druckknopfsperre ausreicht. Eine weitere notwendige Sicherung besteht jedoch 
in dem Zwange, jeden ausgefahrenen Zug sofort zu decken, um zu verhüten, dal's 
auf ein nach Ausfahrt des ersten Zuges versehentlich in .Fahrt --Stellung bleibendes 
Ausfahrsignal ein zweiter Zug in die vom vorher gehenden Zuge noch besetzte 
Blockstrecke eingelassen wird. Um dies zwangsweise zu verhindern, werden die 
Ausfahrsignale der Block-Endstationen mit elektrischen Arm kuppe hingen 
versehen, durch die die Signalarme alsbald nach Ausfahrt eines Zuges aus der 
Station durch den Zug selbstthätig in die „Halt'-Stellung übergeführt werden. 
Die elektrischen Armkuppelungen bestehen aus Vorrichtungen, die zwischen die 
Signalhebel und Signalarme eingeschaltet werden, und beide Theile nur unter be- 
stimmten Voraussetzungen mit einander kuppeln. Diese Kuppelung wird bei auf 
, Fahrt- stehendem Signale aufgehoben, sobald der Zug einen Stromschlie!'ser im 
Gleise befahren hat. Zu den Bedingungen, die bei der Ausführung der Arm- 
kuppelungeu in erster Reihe zu erfüllen sind, gehört die, dal's die Kuppelung durch 
Ruhestrom, und zwar durch Gleichstrom hergestellt wird, damit in Störungsfällen 
der Signalarm stets in die „Halt "-Lage fällt. Für die preufsischen Bahnen gilt als 
weiterere unerläfsliche Bedingung, dafs der Signalarm bei Zurückbewegung des 
Sigualhebels zwangläufig mitgenommen wird, dal's also nicht etwa der Arm in der 
.Fahrt --Stellung und der Hebel in der Ruhestellung stehen kann. Diesen Be- 
dingungen entsprechen die auf den preufsischen Bahnen zur Zeit ausschliefen« h in 
Anwendung stehenden Armkuppelungen von Siemens und H a 1 s k e. Ihre 
Wirkungsweise ist in Textabb. 1770 bis 1772 dargestellt. 

Mit dem Signalantriebe ist der Hebel h k i verbunden, der um die feste 
Achse o drehbar ist. Auf einer zweiten festen Achse v dreht sich der in Text- 
abb. 1770 mit w bezeichnete Magnetträger, an dessen einen Arm eine nach dem 
Signalarme F führende Stange angreift und der Elektromagnet E angesetzt ist. dessen 
Anker a in dem zweiten Arme des Winkelhebels w gelagert ist. Ein aus dem Hebel 
hervorragender Theil der Ankerachse f ist etwa bis zur Hälfte weggeschnitten. Der 
Theil k des Hebels h steht mit einem Ansätze p des Ankerhebels m derart in Ver- 
bindung, dafs der Anker in der Ruhelage des Hebels sanft gegen die Polschuhe des 
Elektromagneten gedrückt wird. Auf dem einen Arme des Hebels w ist drehbar die 
Klinke 1 gelagert; bei Drehung des Hebels h legt sich seine Schneide i gegen die Nase n 
der Klinke 1 und sucht diese um ihren Drehpunkt d zu drehen. Bei der Drehung des 
Hebels h wird auch der Magnetanker a von dem Ansätze k freigegeben: bleibt er 
trotzdem an den Polschuhen kleben, so legt sich die Klinke 1 mit ihrem Ende e gegen 
den vollen Theil der Ankerachse f, wird dadurch an einer weitern Drehung um ihren 
eignen Drehpunkt d verhindert, und der Hebel h nimmt nunmehr mit der Klinke 1 
auch den Magnetträger w mit und dreht ihn um seine Achse v, wodurch der Signal- 
arm in die .Fahrt --Stellung gebracht wird (Textabb. 1771). Bleibt dagegen der 
Anker a nicht an den Elektromagneten kleben, fällt er vielmehr durch sein Eigen- 

Ki*enb»hji-Tc«-hiiik der Gegenwart II. 94 



Digitized by Google 



1462 Die Mitwirkuno des Ziges, Ei.EKTRisrHE Signalarm-Kuppelung. 




Digitized by Google 



Die Mitwirkung des Zuges, elektrische Signalarm-Kuppelung. 1463 



gewicht, unterstützt durch eine Abreifsfeder, von den Polschuhen ab, so findet die 
Klinke 1 an der Ankerachse f keinen Stützpunkt und bewegt sich allein mit dem 
Hebel h weiter. Der Magnetträger bleibt also liegen und somit der Signalarm in 
der „Half-Stellung (Teitabb. 1772). Dieselbe Lage der Theile zu einander tritt 
ein, wenn der Anker während der „ Fahrt "-Stellung des Signales abfallt. 

Beim Zurückführen des Hebels h in die „Halt* -Lage nach Abfallen des 
Ankers wird der Anker durch die Ansätze k und p wieder an die Polschuhe 
gedrückt. Der Kuppelstrom hat den Anker also niemals anzuziehen, sondern 
immer nur festzuhalten. Zur Erzeugung des hierzu erforderlichen, nur sehr schwachen 
Stromes bedarf man daher auch nur einer kleinen Batterie. Um unnöthigen Strom- 
verbrauch nach dem Niederfallen des Signalarmes zu vermeiden, ist in die Leitung 
des Elektromagneten ein, in der Zeichnung nicht angegebener Unterbrecher ein- 
geschaltet, der mit der Klinke 1 und dem Hebel w so in Wechselwirkung steht, 
dafs der Strom bei der Lage Textabb. 1770 und 1771 geschlossen, bei der Lage 
Textabb. 1772 dagegen unterbrochen ist. 

In den Textabb. 1773 und 1774 ist eine weitere Einzelheit der Kuppelung 
dargestellt. Der mit dem Signalarme verbundene Hebel w wird durch die Klinke k 1 
gesperrt, wenn er sich in der „Half-Lage befindet, während Hebel h in der 
,Fahrt"-Stellung steht (Textabb. 1774), die Klinke k l wird durch den Arm r des 
Hebels h gesteuert. Diese Sperrung ist nothwendig, um zu verhüten, dafs ein 



Abb. 1773. Abb. 1774. 




Einzelheiten der Armkuppelung, Siemens und Halske. 



wegen Stromunterbrechung in die „Halt"-Lage gefallener, oder in dieser Lage 
mangels Stromsendung bei der Hebelbewegung verbliebener Signalarm etwa'^ von 
Hand in die „Fahrt'-Stellung gebracht wird. Der Ann r hat aber noch einen 
weitern wichtigen Zweck. Bliebe der Signalarm nämlich bei der Bewegung des 
Antriebes in die „Halt "-Lage trotz seines Eigengewichtes in der „Fahrt "-Stellung 
und folgte dem Antriebe nicht alsbald, so würde sich Arm r gegen die Achse d 
legen und den Magnetträger w mit dem Signalarme mitnehmen. Der Signalarm 
würde alsdann zwangläufig in die s Halt* -Stellung gebracht. 

Alle Theile der Kuppelung sind in einem gufseisernen Gehäuse mit gufs- 
eisernem Deckel untergebracht. 

94» 
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Die Ausführung der Kuppelung geschieht in der in den Textabb. 1775 und 
1776 dargestellten Form. Durch die Klinken a und b kann die Kuppelung aus- 
geschaltet und der Signalarm mit dem Hebel fest verbunden werden, wenn die 
Umstände dies erfordern. Dabei wird Hebel a durch einen aufsen angebrachten 
Griff gegen die Rolle c auf der Klinke 1 gedrückt und diese dadurch festgelegt. 
Klinke a wird durch die Klinke b in ihren Endlagen festgelegt, ihrerseits aber 
durch ein Schlofs verschlossen gehalten, dessen Hiegel z in Textabb. 1775 und 1776 
sichtbar ist. 

Abb. 1775. 




Mafostab 3 : 20. 
Abb. 1770. 




Mafshtab 1:10. Ausführung der elektrischen Signalarmkuppelung. Siemens und Halske. 

Eine solche Kuppelung ist für jeden Arm eines Signale« erforderlich. Ihre 
Anbringung an einem einarmigen Signale mit Sicherheitshebel nach der Bauart 
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Abb. 1778. 




Marsstab 1 : . r >0. Dreiarmiges Signal mit Antrieb durch einen Hebel und drei Signalarm 

kuppclungen. Sieui ens und Halske. 
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Siemens und Halske (S. 1180, Textabb. 1395) zeigt Textabb. 1777, an einem 
dreiarmigen Signale mit Hubscheibenantrieb (S. 1215) Textabb. 1778. Bei letzterm 
Signale ist zum Stellen der drei Arme nur ein Hebel vorgesehen. Durch Strom- 
schlielser an den Fahrstrafsenhebeln werden je nach der eingestellten Fahrstrafse 
•ein, zwei oder drei Arme auf „Fahrt" gestellt. 



VL d) Blockstationen mit Abzweigung, 
d) 1. Das Blockwerk. 

Bei den ßlockstationen mit Abzweigung einer zweigleisigen Bahn, auf der 
ebenfalls Streckenblockung besteht, sind für die Streckenblockung nach der vier- 
theiligen Form sechs Blockfelder erforderlich (vergl. Textabb. 1035, S 962 und 
1036, S. 963) und zwar für die Richtungen A 1 und A s (Textabb. 1779) ein 
gemeinschaftliches Eudfeld A 1 /, nebst zwei Anfangsfeldern, A 1 für die durch- 
gehende und A- für die abzweigende Strecke, und für die Richtungen B und C zwei 

Abb. 1779. 
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Abzweigung in einer vierfei de ri gen ßlocklinie. 

Endfelder B und C, sowie ein gemeinschaftliches Anfangsfeld B/C. Ist an derselben 
Blockstelle noch eine weitere, an die Streckenblockung anzuschliefsende zweigleisige 
Abzweigung vorhanden, so sind in gleicher Weise für die erste Richtung aufser 
<lem gemeinschaftlichen Endfelde drei Anfangsfelder und für die umgekehrte 
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Das Block werk. 



Richtung drei Endfelder mit einem gemeinschaftlichen Anfangsfelde anzuordnen. 
Dabei ist jedes Endfeld mit dem zugehörigen Streckenanfangsfelde unlösbar zu 
kuppeln und wieder so zu schulten "*), dafs nach Auslösung der mechanischen und 
«ler elektrischen Druckknopfsperre, bei Bedienung der gekuppelten Blockfelder 
zuerst die Blockfestlegung des eigenen Blocksignales erfolgt sein muls. bevor das 
Anfangsfeld der rückliegenden Blockstrecke frei werden kann. Am gemeinsamen 
Endfelde L l f t ist ebenso, wie bei den Blockzwischenstationen die Riegelstange 
fortzulassen. Die beiden Anfangsfelder A 1 und A* erhalten elektrische, sowie 
mechanische Druckknopfsperre, letztere ist auch mit Signalverschlufs ausgestattet. 
Die Leitung zur elektrischen Druckknopfsperre an den Anfangsfeldern wird nur 
durch die .Fahrt "-Stellung des zugehörigen Signalhebels angeschaltet. Hierdurch 
wird erreicht, dafs für die Richtungen A l und A* nur die der ausgeführten Zug- 
fahrt entsprechende Blocktaste drückbar werden, der Blockwärter sich also nicht 
vergreifen kann. 

Für die Signalhebel zu B und C sind nur Sperreinrichtungen nöthig. durch 
die nach .Fahrt"- und .Half-Stellung des einen Signales das andere so lange 
mechanisch gesperrt bleibt, bis die Streckenblockung vorgenommen und dadurch 
die mechanische Sperrung durch die elektrische Festlegung mittels des gemein- 
schaftlichen Anfangsfeldes ersetzt ist. Es ist nicht nöthig und zur Erhaltung 
gröfserer Bewegungsfreiheit in der Signal^ebiing auch nicht erwünscht, dafs sich der 
Hebel eines Blocksignales nach .Fahrt"- und „Half-Stellung selbst sperrt. Demnach 
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Abb. 17*0. 
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Abzweigung au* einer vierfelderigen Blocklinie in einen Bahnhof. 
™) 8. 134* und 1419. 
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ist hier die bei den Ausfahrsignalen auf Block-Endstationen beschriebene Hebelsperre, 
wonach das Signal nach , Fahrt"- und . Halt --Stellung sich selbst und zugleich alle 
übrigen auf dasselbe Streckengleis weisenden Ansfnhrsignale sperrt, nicht im vollen 
Umfange erforderlich, es genügt vielmehr die , halbe Hebel sperre*, die in den Text- 

abb. 1779 und 1780 durch das Zeichen ^"""1 dargestellt ist, bei der jedes der beiden 

Signale beliebig ott bedient werden kann, und nur das zweite gesperrt wird, sobald 
das erste einmal bedient ist. Ks ist nun zwar zur Vermeidung einer solchen 
besondern Art von Sperre vielfach üblich, auf Blockstationen mit Abzweigung für 
die Fahrten B und C der Textabb. 1779 ebenfalls die gewöhnliche Hebelsperre 
anzuordnen, aber für den Betrieb ist es vorteilhaft, wenn sich die Blocksignale 
nicht unnöthig sperren. 

Das Antaugsfeld B/C erhält liiegelstange mit Signalversehlufs und ist wie 
bei den Block-Endstationen mit Verschlufswechsel zu versehen, was in der Textabb. 



1779 durch das Zeichen I l| angedeutet ist. Die beiden Endlelder B und C 



erhalten eine mechanische Druckknopfsperre, die die Blockung, wie bei den Stell- 
werken der Klasse I 773 ) auf den Block-Endstationen, nur bei der .Halt "-Lage des 
Signalhebels gestattet, diesen jedoch nicht festlegt, also eine mechanische Druck- 
knopfsperre ohne Signalversehlufs, und elektrische Druekkuopfsperre. die nur durch 
Ziehen des entsprechenden Signalhebels angeschaltet wird. Eine einzige elektrische 
Druckknopfsperre üoer dem gemeinsamen Anfangsfelde B V würde zwar auch aus- 
reichen, aber durch Anordnung je einer elektrischen Druckknopfsperre an den 
Endfeldern wird dem Stellwerkswärter auch am Block werke ein sichtbares Zeichen 
gegeben, welche Zugfahrt stattgefunden hat. und welches Blockfeld daher zu 
bedienen ist. 

Im Allgemeinen Ist es zweckmäfsig. die Streckenblockung auf einer ab- 
zweigenden Bahnstrecke selbst dann, wenn diese nicht damit ausgerüstet ist. 
wenigstens bis zur nächsten Zugmeldestation durchzuführen. Dadurch ergiebt sich 
bei dem Blockwärter ein einheitliches Zugmeldeverfahren, die Zugfahrten A- und C 
werden gegen Auffahren eines nachfolgenden Zuges zwangsweise gesichert, und die 
Armkuppelung am Signale C kann fortbleiben (d. .'5. S. 147"J): letztere wäre bei einer 
spätem Einrichtung der elektrischen Streckenblockung ohnehin entbehrlich. Immerhin 
empfiehlt es sich, gleich ein sechstheiliges Blockgehäuse aufzustellen, das sich bei 
nachträglicher Durchführung der Streckenblockung auf der abzweigenden Bahn 
der Textabb. 1779 entsprechend leicht vervollständigen läfst. 

Kommt für die abzweigende Bahnlinie die Durchführung der Streckenblockung 
nicht in Frage, oder handelt es sich, wie dies in Textabb. 17S0 dargestellt ist, um 
einen Bahnhof, auf dessen Hauptgleisen I und II die Streckenblockung durchge- 
führt ist, während auf den übrigen Gleisen Züge enden oder beginnen, oder Ver- 
schiebezüge aufgestellt werden, auf diesen Gleisen also Blockstrecken nicht ge- 
bildet werden können, so werden für jede Richtung auch nur zwei Streckenfelder 
und zwar je ein Anfangs- und ein Endfeld angeordnet. Bei der Fahrt A 1 ist das 
Anfangsfeld A 1 zusammen mit dem Endfelde A'/ Ä zu bedienen; nachdem durch 
.Fahrt-- und ,Halt"-StelIung des Signales A 1 die mechanische Druekkuopfsperre 
an den Feldern A*. f und A l und durch Befahren des Schienenstromschliefsers die 
elektrische Druck knopfsperre am Anfangsfelde A 1 beseitigt sind, wird also die 

™) S. 90'.». 
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Strecke vom Signale A bis Wf geblockt und zugleich die rückwärts liegende Strecke 
von Or bis zum Signale A entblockt. Bei der Fahrt A* fehlt von der Abzweigung 
ab die vorliegende Blockstrecke, so dafs jetzt das Blockfeld A ! / g allein zu bedienen 
ist. Aber auch dies darf erst bedient werden können, nachdem das Signal A s auf 
„Fahrt* und „Halt* gestellt ist, und der Zug den Stromschlufs hinter der Sonder- 
Schiene bewirkt hat, nachdem also mechanische und elektrische Druckknopfsperre 
am Endfelde A 1 /, beseitigt sind. Das Feld A l / S mufs sich also bei der Bedienung 
des Blockfeldes A 1 mitdrücken lassen, wenn auch die elektrische Sperre an der 
Druckstange des Blockfeldes A 1 /» noch besteht, aber A'/ 8 darf für sich allein erst 
gedrückt werden können, wenn die Zugfahrt A* ordnungsmäfsig verlaufen, die 
Druckknopfsperre für A* also beseitigt ist. Diese Abhängigkeit wird durch die 
in Textabb. 1781 dargestellte Tastenkuppelung erzwungen. Die Taste des Anfangs- 
feldes A' ist durch eine Welle w, Mitnehmerstifte s und einen Druckhebel d mit 



Abb. 1781. 




Mafastab 1 : 5. Druckknopfsperre mit Tastenkuppelung. 



der über Feld A ! / 8 angeordneten Druckstange b gekuppelt. Sie wird drückbar 
nach Auslösung der elektrischen und mechanischen Druckknopfsperre mit Signal- 
verschlufs des Feldes A 1 und der mechanischen Druckknopfsperre ohne Signalver- 
achlufs am Felde A 1 /*. Die mechanische Druckknopfsperre unter dem Endfelde A 1 /» 
wird also, wie bei den Einfahrsignalen, sowohl bei der Fahrt A l , als auch bei A* 
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ausgelöst, die mechanische Druckknopfsperre unter dem Anfangsfelde A l indes nur. 
wenn Signal A l auf „ Fahrt" und auf „Halt* gestellt ist. Bei der Fahrt A 1 kommt 
keine Auslösung der elektrischen Druckknopfsperre über dem Endfelde A'/ 2 in 
Frage ; diese ist ausschliefslich mit dem Druckknopfe des Endfeldes A l / g gekuppelt 
und wird nur bei der Fahrt A s ausgelöst. 

Für die Richtung B mufs wieder die rückwärts liegende Strecke von Wf bis 
zum Signale B mit dem Endfelde B freigegeben werden, was aber erst möglich 
sein darf, nachdem die vorwärts liegende Strecke vom Signale B bis Or geblockt 
ist; dagegen ist für die Richtungen C und D nur die vorwärts liegende Strecke 
durch Bedienung des Anfangsfeldes B/C/D zu blocken. Die Kuppelung der Tasten 
des Strecken- Anfangs- und Endfeldes ist daher bei den Fahrten B, C und D die- 
selbe, wie bei den Fahrten A 1 und A*. Die elektrische Druckknopfsperre über dem 
Anfangsfelde B/C,D ist erforderlich, um zu verhindern, dafs der Wärter eine 
Blockung vorzunehmen versucht, die der stattgefundenen Zugfahrt nicht entspricht. 

Die Endfelder A 1 /» und B sind hiernach mit mechanischer und elektrischer 
Druckknopfsperre zu versehen, erstere ohne Signalverschlufs Die Anfangsfelder 
erhalten Verschlufs-Riegelstangen und elektrische Druckknopfsperren, Feld B/C/D 
aufserdem Verschlufswechsel, das Anfangsfeld A 1 mechanische Druckknopfsperre 
mit Signalverschlufs und das Anfangsfeld B/C/D Hebelsperre. Das Endfeld B er- 
hält halbe Hebelsperre. 



d) 2. Die Verbindung des Stellwerkes mit dem Blockwerke. 

Die Stellwerke der Blockstationen mit Abzweigung sind neben den Stellvor- 
richtungen für die Signale noch mit Sicherungseinrichtungen für die Abzweigungs- 
weichen zu versehen, die zu diesem Zwecke gewöhnlich unmittelbar vom Stellwerke 
aus bedient werden. Es handelt sich hier also um Weichen- und Signalstellwerke, 
deren Blockwerke bei den meisten Ausführungen seitlich der Signalhebel auf be- 
sonderm Untersatze aufgestellt sind. Die Anordnung der Verschlufsstücke für die 
Streckenblockung und ihre Verbindung mit den Signalhebeln ist daher dieselbe, 
wie bei den Block-Endstationen ; auf die bei diesen gegebene Beschreibung der 
verschiedenen Ausführungsarten kann verwiesen werden. Die erforderlichen Sperren 
für die Signalhebel sind bereits unter VI. d) 1. S. 1467 bis 1471 angegeben. Unter- 
wegsperren sind bei allen Blocksignalhebeln der Textabb. 1779 und 1780 entbehrlich, 
nur die Ausfahrsignale C und D der Textabb. 1780 sind mit Unterwegsperren zu 
versehen. Da ferner die vorzeitige Streckenfreigabe durch die elektrischen Druck- 
knopfsperren verhindert ist, mufs auch die vorgenannte halbe Hebelsperre zweck- 
mäfsig schon dann eintreten, das heifst. das zweite, auf dasselbe Streckengleis 
weisende Blocksignal mufs schon dann in „Halt "-Stellung verschlossen sein, wenn 
an einem Blocksignale, wie bei den Ausfahrsignalen, ein merkbares Fahrsignal- 
zeichen, das von einem Zuge befolgt sein könnte, hergestellt worden ist (S. 1450) 
Die mechanische Druckknopfsperre für die Fahrten A l / 2 wird, wenn die abzweigende 
Bahn ebenfalls Streckenblockung hat, an beiden Anfangsfeldern angeordnet, um 
unabhängig von der elektrischen eine zweite Sicherung gegen Vergreifen bei der 
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Block bedien ung und gegen Zulassung einer Zugfahrt in eine besetzte Blockstrecke 
zu erreichen. Aus demselben Grunde ist die mechanische Druckknopfsperre am 
Anfangsfelde A 1 der Textabb. 1780 angebracht. Die mechanische Druckknopfsperre 
am Endfelde A'/ s wird sowohl durch die Signalgebung A als auch A 2 ausgelöst, 
die mechanische Druckknopfsperre am Anfangsfelde A 1 dagegen nur durch die 
Signalgebung A 1 . Für die umgekehrte Richtung ist die gleiche Einrichtung vor- 
gesehen: die mechanische Druckknopfsperre des Anfangfeldes B,C/D wird sowohl 
durch die Signalgebung B, als auch C und D ausgelöst, während die mechanische 
Druckknopfsperre am Endfelde B nur durch die Signalgebung B ausgelöst wird. 



d) 8. Die Mitwirkung des Zuges für die Streckenfreigabe. 

Bei den Blockstationen mit Abzweigung (Textabb. 1770 und 17S0) besteht 
die Mitwirkung des Zuges in der Auslösung der mit den Feldern A l , A s , B und 0. 
sowie A'/g, A 1 , B,C,D und B verbundenen elektrischen Druckknopfsperren. Die 
hierzu erforderlichen Auslöseeinrichtungen sind ebenso eingerichtet, wie bei den 
Blockzwischenstationen, und werden in derselben Weise mit den Fahrgleisen ver- 
bunden. Die Signalstellhebel sind demgemäl's mit den erforderlichen Stromsehlielsern 
zu versehen, die den Stromweg in der .Fahrt*-Stelluug der Hebel für die Aus- 
lösung schlielsen. 

Eine weitere Mitwirkung des Zuges wird erforderlich, wenn die abzweigende 
Bahnlinie nicht an die Streckenblockung angeschlossen ist. Da in solchem Falle 
für die Fahrt aus den Gleisen ohne Streckenblockung kein nach rückwärts wirkendes 
Bndfeld vorhanden ist, so hat auch die Nachfolge eines zweiten Zuges auf dieser 
Bahnstrecke nicht die vorherige Bedienung des Streckenblockes zur Voraussetzung. 
Bleibt also das Einmündungsignal von der abzweigenden in die mit Streckenblockung 
ausgerüstete Bahn nach Vorbeifahrt eines Zuges auf 9 Fahrt* stehen, so kann 
ebenso, wie bei den Ausfahrsignalen einer Block-Endstation, ein zweiter Zug auf 
dasselbe Signal in die vorliegende Blockstrecke eingelassen werden. Das Signal 
der Abzweigung ist daher bei dem Fehlen der Streckenblockung mit derselben 
Einrichtung zur „Halt*-Stellung durch den Zug zu versehen, wie die Ausfahr-Signale 
der Block-Endstationen, und. sofern elektrische Fahrst rafse niest legung besteht, zu 
diesem Zwecke der Fahrstralsenhebel des betreffenden Signales mit der erforderlichen 
Stromschlufseinrichtung auszurüsten, während beim Fehlen elektrischer Fahrstrafsen- 
festlegung ein solcher Stroinschliel'scr am Signalhebel erforderlich ist. 



VI. e) Die Streckenblockung auf den Bahnhöfen. 

Auf den Bahnhöfen ist bei einer nach den Ausführungen unter VI. c) her- 
gestellten Blockanlage die Strecke zwischen dem Einfahr- und Ausfahrsignale ohne 
Streckenblockabhängigkeit. Es wäre also hier nicht ausgeschlossen, dafs namentlich 
bei Ueberholungen ein Zug auf ein besetztes Gleis eingelassen wird. Daher kann 
in Frage kommen, auch diese Strecken mit den nothwendigen Abänderungen unter 
Streckenblock zu legen. Dies gilt für zwei- und für eingleisige Strecken, wobei 
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für die letzteren auch die Kreuzungstationen besondere Aufmerksamkeit verlangen. 
Gegen die Gefahr, dafs zwei Züge, die sich überholen oder auf eingleisiger Bahn 
kreuzen sollen, versehentlich in dasselbe Gleis gelassen werden, bieten die bis jetzt 
beschriebenen Stellwerksanlagen keinerlei Sicherheit, da die Stellwerke nach Einfahrt 
des ersten Zuges und Einschlagen des betreffenden Signales ihre Ruhelage zeigen, 
also kein Hindernis besteht, einem zweiten Zuge Einfahrt auf das vom ersten Zuge 
besetzte Gleis zu geben. Soll diese Möglichkeit ausgeschlossen sein, so müssen 
besondere Vorkehrungen getroffen werden. 



Abb. 1782. 




Kreuzungstatiou einer eingleisigen Strecke. 



Textabb. 1781' zeigt eine einfache Kreuzungstation einer eingleisigen Strecke. 
Kin von Y kommender Zug soll kreuzen, oder von einem nachfolgenden Zuge 
überholt werden: er ist auf Signal F s in Gleis II eingefahren, hält vor Signal C 
und Signal F ; ist wieder auf .Halt* gestellt. Die ganze Sicherungsanlage ist 
also in der Ruhestellung. Nunmehr mufs der kreuzende Zug auf Signal A a oder, 
falls eine Ueberholung stattfinden soll, der zweite Zug auf Signal F 1 einfahren. 
Wird statt dieser Signale etwa A 1 oder F* freigegeben, so ist ein Zusammenstofs 
mit dem haltenden Zuge möglich. Diese beiden Signale sind also zu sperren. 

Die zu schaffende Abhängigkeit mufs also allgemein so eingerichtet sein, dafs 
nach Einfahrt eines Zuges auf ein bestimmtes Gleis alle aus irgend einer Richtung 
in dasselbe Gleis führenden Einfahrsignale so lange verschlossen sind, bis eine 
Ausfahrt aus diesem Gleise stattgefunden hat. 

Diese Forderung stimmt mit der für jede Streckenblockung geltenden Uberein. 
Jedes Bahnhofsgleis bildet eine Blockstrecke. Die Einfahrsignale entsprechen den 
Streckenanfang-, die Ausfahrsignale den Streckenend-Signalen. Man könnte daher 
auch ohne Weiteres die Einrichtungen der Streckenblockung verwenden. In diesem 
Falle lassen sich jedoch mancherlei Vereinfachungen treffen, besonders in Berück- 
sichtigung des Umstandes, dafs hierbei die Hebel der Anfang- und Endsignale oft 
von ein und demselben Stellwerke bedient werden ; auch ist zu beachten, dafs eine 
Auflösung des Zuges, oder die Bildung eines neuen auf dem Gleise möglich sein 
mufs. Bei der Beurtheilung der zur Erfüllung der Bedingung vorhandenen Ein- 
richtungen ist auch zu beachten, dafs diese wohl gröfstentheils entworfen wurden 
ohne Würdigung des Umstandes. dafs es sich um eine Art der Streckenblockung 
handelte. Dies zeigt schon der Name, der diesen Sperren gegeben wurde; man 
nennt sie mit Rücksicht auf die erreichte Erzwingung einer gewissen Reihenfolge 
in der Bedienung der Hebel ,F ah r s tr afson- R e ihe n f o 1 ge-Spe rr e n*. 

Eine Art solcher Streckenblockung für die Bahnhofsglei.se hat sich besonders 
in Süddeutschland und Oesterreich da ausgebildet, wo Strecken mit starkem und 
schnellem Verkehre vorkommen. 
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Die vollkommenste Erfüllung der Be- 
dingung würde sich erreichen lassen, indem man 
in jedem Gleise die beiden Schienen gegen 
einander elektrisch absperrt, sie zu den Polen 
einer Batterie t, t s macht, die die Schalt- 
Magnete, Relais, r, und r a speist (Textabb. 1783). 
Diese halten die Stromkreise für die Signal- 
armkuppelung der zugehörigen £infahrsignale 
geschlossen. Sobald sich eine Achse, also ein 
Zug oder ein Fahrzeug auf dem elektrisch ge- 
sonderten Theile des Gleises befindet, wird der 
Strom des Schalt-Magneten abgeschnitten. Da- 
durch werden die Armkuppelungen stromlos und 
kein Einfahrsignal kann in die FahrstelJung 
gebracht werden, bevor das Gleis wieder völlig 
frei ist. Diese Einrichtung setzt die Verwendung 
hölzerner Querschwelleu voraus, da die elek- 
trische Sonderung der Schienen bei eisernen 
Schwellen grofse Schwierigkeiten verursacht, ist 
dann aber die einfachste und zweckmäfsigste. 

Bei den meisten der in Anwendung be- 
findlichen Einrichtungen wird jedoch auf die 
Mitwirkung des Zuges ganz, oder in der Haupt- 
sache verzichtet. Es wird vielmehr die An- 
nahme gemacht, dafs gewissen Bewegungen von 
Stellwerkstheilen auch entsprechende Aender- 
ungen im Betriebszustande des Bahnhofes ent- 
sprechen. Bei kleineren Bahnhöfen, wo über- 
haupt nur ein Stellwerk und keine Stations- 
blockung vorhanden ist, wird die Einrichtung 
so getroffen, dafs nach einmaligem Ziehen und 
Zurücklegen eines Einfahrsignalhebels dieser 
und alle auf dasselbe Gleis weisenden sich so 
lange sperren, bis der Ausfahrsignalhebel für 
dasselbe Gleis einmal gezogen und zurückgelegt 
ist. Bei einzelnen Anordnungen ist diese Ab- 
hängigkeit nicht für die Signalhebel, sondern 
nur für die zugehörigen Fahrstra'senhebel vor- 
handen, wobei die obige Annahme noch will- 
kürlicher erscheint. 

Bei gröfseren Stationen endlich ist vielfach, 
besonders bei den mechanischen Stationsblock- 
werken, die genannte Abhängigkeit lediglich 
zwischen den Freigabekurbeln der betreffenden 
Signale im Stationsblockwerke vorhanden. Hier 
ist sie also mehr ein Mittel, den das Block- 
werk bedienenden Beamten auf einen im Ent- 
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stehen begriffenen Fehler aufmerksam zu machen, als eine wirkliche Zwangs- 
nbhängigkeit zu schaffen. 

Als Beispiel für eine solche Sicherung der Fahrstrafsen-Reihenfolge sei die 
von Siemens und Halske bei elektrischen Stationsblock werken angewendete 
gewählt (Textabb. 1784 bis 1788). 

Die Wiederholung einer Einfahrerlaubnis in eines der Gleise I, II oder III mit 
den Signalen A', A* oder A 3 soll erst möglich sein, wenn eine Ausfahrerlaubnis aus 
diesem Gleise mit den Signalen B, C oder D gegeben ist. In den Abbildungen 
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sind die zur Herstellung «1er Abhängigkeiten verwendeten Theile nur für ein Gleis 
dargestellt.* Wird der Freigabehehel f* für Hie Einfahrt A 1 umgelegt (Textabb. 
1785), so bewegt er den Schieber s, nach rechts. Die auf dem Schieber liegende 
Schaltklinke a rückt dabei das Bogenstück t, um einen Zahn weiter (Textabb. 
1785). Nach Rücklegung des Hebels würde bei dessen wiederholtem Einstellen 
abermals Vorrücken von t, eintreten müssen Dies ist durch einen Anschlag n 
verhindert, gegen den sich das mit t, fest verbundene Bogenstück t, nach dem 
ersten Vorrücken le«, r t (Textabb. 1780). Die Fahrerlaubnis für das Signal A 1 
kann also so lange nicht wiederholt werden, wie sich das Bogenstück t, in der 
gesperrten Lage befindet. Aus dieser kann es aber nur durch einmaliges Ziehen 
und Wiederzurücklegen des Freigabehebels f. 1 für das Signal B zur Ausfahrt 
auf dem Gleise I entfernt werden. An dem durch diesen Hebel bewegten Schieber s s 
ist nämlich eine auf das Bugenstück t 2 wirkende Klinke i angebracht, die sich bei 
einer Bewegung des Schiebers s 4 nach rechts hinter das Bogenstück t, legt 
(Textabb. 1787), und die Bogenstücke t, und t* beim Zurücklegen dieses Schiebers 
durch Zurückstellen des Hebels f. 1 wieder in die ursprüngliche Lage zurückbringt. 
Eine an dem Bogenstücke befestigte Farbscheibe, die hinter dem Fenster befestigt 
wird, zeigt den Stand der Bogenstücke und damit an, ob das Gleis besetzt, das 
Bogenstück verschoben, oder frei, das Bogenstück in der Ruhelage ist. 



VI f) Anordnung einer Blockanlage für eine mittlere Station. 

Eine nach den unter IV. i. 3, S. 1347, IV. k. S. 1380 und VI. c, S. 1435 ent- 
wickelten Grundsätzen ausgeführte Stationsblockung mit Anschlufs an eine vier- 
theilige Streckenblockung für einen mittlem Bahnhof ist in Tafel XV, dargestellt. 
Die Schaltung ist aus Tafel XVI zu ersehen. Beabsichtigt die Station, etwa einen 
Zug von Wfr in Gleis III einfahren zu lassen, so fordert sie zunächst Nw durch 
Weckzeichen auf. die Blockzustimmung a* zu ertheilen; N w legt den Fahrstrafsen- 
hebel a Ä um und blockt a s , wodurch das Feld a 2 in der Station frei wird. Die 
in die Höhe springende Riegelstange dieses Blockfeldes giebt den Schieber V i für 
eine Bewegung nach rechts frei (Tafel XVI); in Folge dessen kann die Riegel- 
stange des Feldes A 2 , die den Schieber beim Niedergange mittels seines schrägen 
Schlitzes nach rechts bewegen mufs, nach unten gedrückt, das Feld also geblockt 
werden. Die Blockung wird von der Station vorgenommen, wobei Feld A- in Sw 
entblockt wird, während gleichzeitig die nach der Verschlufstafel feindlichen Felder 
durch den Schieber V 8 verschlossen werden. Sw legt sodann den durch Feld A- 
frei gewordenen Fahrstrafsenhebel um, und blockt ihn in gezogener Stellung mittels 
des Festlegefeldes a' 8 / 3 , wodurch der Signalhebel frei und gleichzeitig das Fahr- 
strafsen-Auflösefeld a\* 3 der Station entblockt wird. Beim Ziehen des Fahrsignals A- 
wird die Leitung zwischen der Sonder-Schiene und der elektrischen Druck knopf- 
sperre am Felde ,von Wfr* geschlossen. 
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Sobald der Zug mit seiner letzten Achse den Stromschliefser hinter dem 
Signale A überfahren, und dabei die elektrische Druckknoptsperre des Endfeldes 
der Strecke von Wfr ausgelöst hat, legt der Wärter den Signalhebel nach Feststellung 
des Vorhandenseins des Zugschlusses in die Ruhelage zurück und bedient das 
Endfeld und das Signalverschlufsfeld gemeinsam. Hierdurch wird die Strecke ent- 
blockt, und der Signalhebel durch das Verschlufsfeld festgelegt, gleichzeitig auch 
die elektrische Druckknoptsperre wieder in die Sperrlage gebracht. 

Die Station überzeugt sich, dafs der Zug die Fahrstrafse vollständig durch- 
fahren hat. oder hinter dem Einfahrsignale zum Stillstände gekommen ist, und 
giebt hierauf mittels des Auflösefeldes a 1 / 2 / 3 den Fahrstrafsenhebel a s in Sw zum 
Zurücklegen frei. Sw legt ihn in die Ruhelage zurück und blockt ihn mittels 
des Feldes A 2 , wodurch das entsprechende Feld A 2 in der Station und das Signal- 
verschlufsfeld A.'/ 8 / 3 in Sw wieder frei werden. Die Station kann nun durch das 
Feld a 2 den Zustimmungshebel in Nw entblockeu, und Xw ihn hiernach wieder 
zurückstellen, womit der Ruhezustand überall wieder hergestellt ist. 

Soll eine Ausfahrt beispielsweise aus Gleis III nach Koe mit Signal F 
erfolgen, so bedient die Station das Signalfeld F und giebt dadurch dem Wärter 
im Stellwerke Nw das Feld F frei. Der Wärter stellt die Fahrstralse ein, schaltet 
hierdurch die Leitung zur elektrischen Armkuppelung des Si^nales F einseitig an 
und legt die Fahrstrafse durch Drücken des elektrischen Sperrfeldes efg 
(Textabb. 1058, S. 1390) fest, wodurch gleichzeitig die Leitung zur elektrischen 
Armkuppelung des Signales F und zur Sonder-Sehiene geschlossen wird. Nunmehr 
kann er das Signal ziehen. Sobald der Zug mit seiner letzten Achse die Sonder- 
Schiene der letzten Weiche überfahren hat und dann den Schienenstromschliefser 
befährt, wird das Sperrfeld frei. Zugleich wird die elektrische Armkuppelung 
des Signales F ausgelöst, so dafs der Signalarm selbstthätig in die .Half -Lage 
fällt. Der Wärter stellt den Signalhebel auf .Halt" zurück, blockt hierauf das 
Feld E F G, wodurch alle auf dieselbe Strecke weisenden Ausfahrsignale gesperrt 
sind, stellt hierauf den Fahrstrarseuhebel zurück und blockt ihn mit dem Felde F, 
wodurch das Blockfeld F in der Station wieder frei wird. 
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VX g) Neuere preufsische Bestimmungen über die Blockeinrichtungen. 



g) 1 Auszug aus den Grundsätzen für die Ausführung der elek- 
trischen Blockeinrichtungen auf den preufsisch-hessischen Staats- 
bahnen nebst Ausführungsbeßtimniungen 774 ). 

C. Einrichtungen für die Stationsblockung. 

14. Die Stationsblockung wird ausgeführt: 

a) um die Signalgeltung fflr die Zugfahrton in die und aus dei Station von deu Stellen 
abhäugig zu machen, die bei der Zulassung der Fahrt mitzuwirken haben und f(lr 
die Erfüllung ihrer Vorbedingungen verantwortlich sind; 

b) um zu verhindern, dal's gleichzeitig feindliche Signale freigegeben werden; 

c) um Weichen nach Vorschrift der Betriebsordnung § 46,2 und 46,4 für die Zug- 
fahrton zu sichern. 

1">. Die Blockfelder, die dazu dienen, Signale und Weichen festzulegen und freizugeben, 
keiften Signalfelder. Fahrstrafsenfelder oder Zustimmungsfelder. 

Signalfeld er halten die Signale in der Grundstellung verschlossen. 

Fa h r s t r a f sc n f e 1 der machen die Fahrstellung eines freigegebenen Signales ab- 
hangig von der vorherigen Festlegung der Fahrstraße im eigenen Stellbezirke, um vorzeitige 
Weichenumstellung nach Einziehung des Fahrsignales zu verhindern. 

Zustimmungsfelder machen die Fahrstellung der Signale abhängig von der Festlegung 
der Weichen in anderen Stellbczirken. 

16. Die zur Signal freigehung bestimmton Blockfolder sind so anzuordnen, dal» sie 
sich unter ständiger Aufsicht oder unter Verschluß befinden, und von dem für die Zulassung 
der Fahrt zuständigen Beamten leicht, erreicht werden künnen. 

17. Die gleichzeitige Bedienung feindlicher Signalfelder ist im Blockwerke der Frei- 
gebungstelle auch dann auszuschließen, wenn die gleichzeitige Signalgebung schon durch das 
Stollwerk verhindert wird. 

18. Fah rs t ra l'se n - und Zustimmungsfelder sollen von der Stolle aus wieder frei- 
gegeben werden, die mit Sicherheit beurtheilen kann, ob die durch die Blockverbindung ge- 
sicherten Weichen vom Zuge durchfahren sind, und die Weichenverriegclung aufgehoben werden darf. 

19. Für die bei der Blockbedienung regelm.'ifsig wiederkehrenden Meldungen sind Wecker 
in besonderer Leitung anzubringen, falls keine Fernsprecher vorhanden sein sollten. 

D. Einrichtungen für die Streckenblockung. 

20. Durch die Streckenblockung wird bezweckt, jedes einen besetzten Streckenabschnitt 
deckende Signal einer Zugfolgestation so lange in der Haltstellung festzulegen, bis es von 
der in der Fahrrichtung vorwärts gelegenen Zugfolgestation freigegeben ist. 

21. Zur Erreichung dieses Zweckes sind die Zugfolgestationen mit Blockworkcn aus- 
zurüsten, deren Blockfelder unter einander und mit den Signalen der eigenen Station in Ab- 
hängigkeit stehen und allgemein Streckenblock feldcr genannt werden. 

22. Die Abhängigkeit der Blockwerke unter einander ist auf den Stationen zu unterbrechen, 
auf denen Züge beginnen oder endigen, oder auf denen ein Ueberholen oder Kehren 
von Zügen stattfindet. Diese Stationen, Zugmeldestationen, hei Isen Block e n d Stationen 
und die fflr jede Streckenblocklinie erforderlichen Blockfelder Anfangs- und Endfelder. 

2h. Die Strecke n blockeinrichtungen kommen in zwei Formen zur Ausf hrung. 
In der einfachem Form wird der jeweilige Zustand der einzelnen Blockstrecke, »frei* oder 
.besetzt*, nur an deren Anfangspunkte durch ein Blockfeld angezeigt. Auf den zwischen den Block - 
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endststionen liegenden Zugfolgestationen, Streckenblockstationen, erhalten alsdann die 
Blockwerke nur ein Blockfeld für jede Fahrrichtung, das Durchgangsblockfeld genannt wird 
zweifelderigc Form. 

Bei der erweiterten Form der Streckenblockeinrichtungen ist die Einrichtung so zu treffen. 
dal'B der Zustand jeder einzelnen Blockstrecke nicht nur an deren Anfangspunkte, sondern auch 
am Endpunkte durch ein Blockfeld angezeigt wird. In diesem Falle erhalten die Blockwerke 
der Streckenblockstationen zwei Blockfelder, und zwar ein Anfangs- und ein Endfeld für 
jede Fahrrichtung, vicrfelderige Form. 

24. Die Streckenblockung in dorzweifolderigen Form soll folgenden Anforderungen 
entsprechen : 

a) durch die Bedienung eines Durchgangsblockfeldes wird das eigene Signal festgelegt 
und «las Signal der in der Fahrrichtung rückwärts liegenden Blockstelle freigegeben ; 

b) das durch die Bedienung eines Durchgangsblockfeldes auf «Half festgelegte eigene 
Signal darf erst wieder gestellt werden können, wenn es durch die in der Fahr- 
richtung vorwärts liegende Blockstelle freigegeben ist: 

c) die Bedienung eines Streckenblockfeldes darf nur einmal möglich sein, nachdem 
das zugehörige Signal auf .Fahrt* und wieder auf »Halt* gestellt ist, mechanische 
Druckknopfsperre. 

d) fällt die St recken block Station mit einer Bahnabzweigung zusammen, so 
sind für beide Bahnen Durchgangsblockfelder anzuordnen. Ist die abzweigende 
Bahn nicht mit S trecke n blo c k n n g ausgerüstet, so sind für die Fahrt 
von und nach dieser Bahn Anfangs- und Eudfeld vorzusehen. Zwischen den ein- 
zelnen Blockfeldern ist die zur Erreichung des Bedienungszwanges erforderliche 
Abhängigkeit herzustellen ; 

e) der Farben Wechsel des Endfeldes auf Blockendstationen ist durch die das Ab- 
schlul'ssignal bedienende Stelle, oder durch die vorhergehende Blockstelle. Vor- 
blockung, zu bewirken. Zur Erhöhung der Sicherheit gegen wiederholte Bedienung 
des Endfeldes für den nämlichen Zug kann auch eine zweite Stelle der Station zur 
Mitwirkung bei der Blockbedienung herangezogen werden; 

f) auf Blockstrecken mit Doppelleitung soll die Schaltung der Strcckenblockfelder 
derart ausgeführt werden, dals die in dem einen der beiden Drahte arbeitenden 
Ströme nur in der einen Richtung, die in dem andern Drahte arbeitenden Ströme 
nur in der entgegengesetzten Richtung wirken; 

g) zur Vermeidung der Züge sind Wecker anzuordnen. 

25. Die Streckcnblockung in der vierfelderigen Form soll folgenden Anforderungen 
entsprechen : 

a) durch die Bedienung des Anfangsfeldes, Ziffer 23, wird das eigene Signal auf .Halt" 
festgelegt und gleichzeitig der Zug an die in der Fahrrichtung vorwärts liegende 
Blockstelle vorgemeldet; 

b) durch die Bedienung des Endfeldes, Ziffer 23, wird das Signal der rückwärts 
liegenden Blockstelle freigegeben ; 

c) die Bedienung des Endfeldes darf nur einmal möglich sein, nachdem das zu- 
gehörige Signal auf .Fahrt* und wieder auf .Halt* gestellt ist, mechanische 
Druckknopfsperre; 

d) auf Streckenblockstationen erhält das Anfangsfeld und das Endfeld für die 
nämliche Fahrrichtung eine Gemeinschaftstaste, die die gleichzeitige Bedienung 
beider Blockfelder sicherstellt; 

ei bei Bahnabzweigungen sollen die Anfangsfelder für die abzweigende Bahn mit dem 
Endfelde der durchgehenden Bahn in beiden Fahrrichtungen derartig verbunden 
werden, dals die unter a bis d gestellten Bedingungen erfüllt sind. 

26. Für beide Formen der Strecken blockung ist Folgeudes mafsgebend: 

a) die Block e n d Stationen erhalten nur je ein Anfangsfeld für jedes von der 
Station ausgehende Streckenhauptgleis, auch wenn mehrere auf dieses weisende 
Ausfahrsignalc vorhanden sind. Ebenso ist nur je ein Endfeld für jedes in die 
Station einmündende Streckenhauptgleis anzuordnen, mag das Abschlulssignal zur 
Kennzeichnung verschiedener Einfahrwege auch mehrarmig sein. Die Anfangs- und 
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die Endfelder sind in dem Dienstraume unterzubringen in dem die Bedienung der 
Abschluls- und der Ausfahrsignale stattfindet. Abweichende Einrichtungen sind 
nur unter besonde en Umstanden zulässig; 

b) auf Blockendstationen muls die Einrichtung eiue solche sein, dafs bei Ein- 
ziehung eines A u s f ah r signales alle auf dasselbe Streckenhauptgleis weisenden 
Ausfahrsignale selbstthütig festgelegt werden und in der Grundstellung solange 
festgelegt bleiben, bis sie von der in der Fahrrichtung vorwärts liegeuden Block- 
stelle aus freigegeben werden, llebelsperrc; 

c) sind die Streckenblockstationen gleichzeitig Haltepunkte oder Haltestellen, 
so sind die Signalarme für die beiden lahrrichtungen an getrennten Masten als 
Ausfall rsiguale anzuordnen. Die nuf solchen Stationen sonst noch erforder- 
lichen Signale sind nicht als B l'o c k s i g 11 a 1 e zu verwenden; 

d) auf Streckenblockstationen mit Abzweigung sind die Deckungsignale als Block- 
signale zu benutzen. 

27. Blockeinrichtungen zur Sicherung von Drehbrücken. Bahnkreuzungen, Anschlufsgleisen. 
Tunneln sind nach den vorstehenden Grundsätzen auszubilden. 

2i*. Wenn besondere Betriebsverhältnisse, namentlich da. wo mehrere Bahnlinien neben 
einander liegen, weitere Sicherung nothwendig machen, so ist s Iche durch die Mitwirkung der 
Züge in Aussicht zu nehmen. 



g) 2 Ausführungsbestimmungen zu den Grundsätzen 
für die Ausführung der elektrischen Blockeinrichtungen nach 

der Tierfei derigen Form. 

2. «. Bl oc kzwi sehe nstati oii en. 

1. Die Streckenblockwerke müssen für jede Fahrrichtung mit zwei Blockfedern versehen 
sein, die in nachstehend beschriebener Weise einzurichten sind: 

a) ein von dem Sigimlhebel unabhängiges Hildfeld (g 1 B 23, S. 1478', bestehend aus 
einem regelrechten Blockfelde mit der .Hülfsklinke", das heilst einer Klinke, die 
bei unvollständiger Verwaiidelung der Blockscheibe die Weiterbedienung des Blockfeldes 
ohne Eingriff ermöglicht, und mit einer außerhalb des Blockgehäuscs über dem 
Felde angebrachten elektrischen Druckknopfsperre, das heilst einer Einrichtung, die 
das Niederdrücken des Druckknopfes erst zulälst. nachdem der Zug während der 
.Fahrt -Stellung des Singnales die rückliegende Blockstrecke verlassen hat. 

Die in der Grundstellung weilse Scheibe des Endfeldes zeigt dem Blockwärter 
durch den Farbenwechsel in .Roth* an, dafs der nächste rückwärts liegende, mit 
elektrischem Streckenblockwerke ausgerüstete Posten sein Signal nach Vorbeifahrt 
des Zuges geblockt hat. Bei der Verwandelung von „Wei s* in .Roth" wird eine 
Sperrung des gemeinschaftlichen Druckknopfes des End- und Anfangsfcldes (vgl. 1 c) 
aufgehoben ; 

b) ein Anfangsfeld, bestehend aus einem regelrechten Blockfelde mit Hülfsklinke und 
regelrechter Sperrstange. Das Anfangsfeld soll mit dem Signalhebel in derartiger 
Abhängigkeit stehen, dafs dieser bei geblocktem Anfangsfelde gesperrt, bei ent- 
decktem dagegen frei ist, und da's ferner der gemeinschaftliche Druckknopf erst 
niedergedrückt werden kann, nachdem das Signal auf »Fahrt" und wieder auf 
.Halt gestellt ist, mechanische Druckknopfsperre g. 1. D. 21 c der „Grundsätze*. 

Die in der Grundstellung ebenfalls weilse Scheibe des Anfangsfeldes wird bei 
der Blockbedienung in „Roth" verwandelt, und der durch die Blockbedicnung fest 
gelegte Signalhebel wird erst durch den in der Fahrrichtung vorwärts liegenden 
nächsten mit Streckenblockwelk ausgerüsteten Posten wieder frei gegeben ; 
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c) Die beiden zusammengehörigen Blockfelder einer Fahrrichtung sind durch einen 
gemeinschaftlichen Druckknopf, Gemeinschaftstaste, so zu verbinden, dal's sie nur 
gemeinsam gedrückt werden können; 

d) Blockwecker sind nicht anzuordnen. 

2. Der Induktor des Blockwcrkes erhält 9 Platten, ausnahmsweise bei langen Blockstrecken 
anch mehr; die Kurbel ist in der Regel rechts anzuordnen. 

3. Der Signalhebel ist mit einem Stromschlielser auszurüsten, der die zum Schienen- 
Stromschliefser führende Leitung nur so lange schliefst, wie das Signal gezogen ist. 

4. Der Schienen-Stromschlierser soll in der Regel mittels Schienendurchbiegung nur unter 
der Last des Zuges wirken, thunlichst nahe der Bude, jedoch nicht unter .SO m hinter dem Block - 
maste liegen, und durch Kabelleitung mit dem Stellwerke verbunden werden. Der Stromschlielser 
»8t für die Mitwirkung der letzten Zugachse einzurichten. 

5. Die Gesammtanordnung eines Streckenblockwerkes ist so zu treffen, dafs in Feld 1 
und 4 die beiden Endfelder, und in Feld 2 und 3 die beiden Anfangsfelder untergebracht werden. 



Abb. 1789. 
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Abb. 1793. 




Plan zur Streckenblockstation Textabb. 1789. 



6. Jedes Streckenblockfeld erhält ein Schild mit kurzgefaßter Angabe der Fahrrichtung 
mit Bezug auf die benachbarte Zugmeldestation: hierbei sind entbehrliche Bezeichnungen, wie 
.Zug*, .Richtung*, .Gleis Nr.' fortzulassen. Die Schilder erhalten schwarze Schrift auf weilsem 
Grande. Hiernach wird eine Streckenblockstation etwa nach Textabb. 1789 und 1790 einzurichten 
sein. Die elektrischen Druckknopfsperren zeigen schwarze Farbscheibe, die sich durch Befahren 
des Stromschliereers in eine weilse verwandelt. Bei Frejgebung der Strecke tritt die schwarze 
Scheibe wieder vor. 

2. ß. Block-Endstationen. 

1. Auf Block-Endstationen ist für jedes Streckeneinfahrgleis ein Endfeld anzuordnen 

a) Besteht StationBblockung. so sind die Einfahrsignale von dem Augenblicke an, in 
dem das Endfeld nach Vorbeifahrt des Zuges geblockt und dadurch die rückliegende 
Blockstrecke freigegeben ist, bis zu dem Zeitpunkte, in dem die Einfahrsignale 
nach Entriegelung der Fahrstrafse vom Warter wieder geblockt werden, verschlossen 
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zu halten. Zu diesem Zwecke ist mit dem Endfelde durch Gemeinschaftstaste ein 
weiten^ Blockfeld, das »Signalverschlufsfeld* zu schalten, das die Einfahrsignal- 
hehel festlegt, sobald die rUckliegende Strecke mittels des Endfeldes frei gegeben 
wird 775 ). Das Endfcld ist ein regelrechtes Blockfeld mit Hafsklinke ohne Sperr- 
stange, das Signalverschlufsfeld ein regelrechtes Feld mit Hülfsklinke und regel- 
rechter Sperrstange. Die letztere verschliefst die Signalhebel bei geblocktem 
Sigualverschlul'sfelde und steht durch die mechanische Druckknopfsperre mit dem 
Signalhebel in Verltindung. Das Signalverschlufsfeld ist so zu schalten, dafs es 
entblockt wird, sobald der Wärter das ihm von der Station frei gegebene Einfahr- 
signal wieder blockt. Ueber dem Endfelde ist eine elektrische Druckknopfsperrc 
anzuordnen, die das Drücken des gemeinschaftlichen Druckknopfes von dem vor- 
herigen Befahren eines Schienen-Stromschlielsers abhängig macht, 
bj Besteht keine Stationsblockung, erhält also der Wärter den Auftrag zum Ziehen 
des Signales auf mündlichem Wege, durch Morse oder Fernsprecher, oder werden 
die Signale von der Station aus bedient, so ist das Signalverschlufsfeld nicht 
erforderlich. In diesem Falle wird das Endfeld als regelrechtes Blockfeld mit 
Hülfsklinke und regelrechter Sperrstange ausgebildet. Die Signalhebel sind so 
einzurichten, dafs sie die Bedienung des Endfeldes nur in ihrer .Halt'-Stellung 
zulassen, von dem geblockten Endfelde aber nicht gesperrt werden, und dafs ihre 
mechanische Druckknopfsperrc mit dem Endfeldc in Verbindung steht, welches auch 
eine elektrische Druckknopfsperrc erhält. 



2. Wo bei vorhandener Streckenblocknng in der zweifelderigen Form das Endfeld in 
Block-Endstationen mit Stationsblockung so eingerichtet ist. dafs es bei der Freigebung der rück- 
liegenden Strecke die Einfahrsignalhebel verschliefst und beim Blocken der letzteren durch die 
Stationsfclder wieder entblockt wird, kann dieses bisherige Endfeld als Signalverschlufsfeld 
benutzt werden 776 ). Im Stellwerke sind alsdann keine Aendernngen erforderlich, im Block - 
werke wird dagegen ein neues Endfeld hinzugefügt. Bei den übrigen Anlagen sind die erforder- 
lichen Sperren und sonstigen Theile in das Stellwerk nachträglich einzusetzen. Das neue 
Strecken-Kndfeld ist entweder in einen freien Platz des Blockwerkcs einzubauen, oder das letztere 
ist entsprechend zu erweitern. 

8. Die Einfahrsignalhebel erhalten Stromschliefser zum Anschliel'sen der Schienen Strom- 
schiiefser bei gezogener Hebellage. In der Regel ist kurz vor der Eingangsweiche ein für alle 
Einfahrten gemeinsamer, zur Mitwirkung der letzen Achse eingerichteter Schienenstromschliefser 
anzuordnen, durch dessen Befahren die elektrische Druckknopfsperre ausgelöst wird. Wo die 
Schienen-Stromschliefser gleichzeitig zur Auflösung der Einfahrweichenstrafsen dienen sollen, 
ist selbstverständlich je einer in jedem Einfahrgleise hinter den zu befahrenden Weichen 
anzuordnen. 

4. Wo die Fntblockung der Strecke bereits jetzt von der Zustimmung eines Beamten, 
der die Vorüberfahrt des Zugschlusses zu beobachten hat. zwangweise abhängig gemacht ist, 
kann diese Einrichtung als Ersatz für die Mitwirkung des Zuges vorläufig bestehen bleiben, falls 
hierdurch bisher keine Unzuträglichkeiten entstanden sind. 

5. Für jedes Streckenausfahrgleis ist als Anfangsfeld ein regelrechtes Blockfeld vor- 
zusehen, das mit Hülfsklinke, Verschlu!swechsel und regelrechter Sperrstango ausgerüstet ist. 
Das Aufangsfeld steht mit den Signalhebeln in folgender Abhängigkeit: Die Hebel sind bei 
geblocktem Anfaugsfelde gesperrt und nach der Entblockung zu einmaligem Gebrauche frei, 
wobei aber immer nur ein Hebel gezogen werden kann ; das Blockfeld kann erst bedient werden, 
nachdem der Signalhebel einmal gezogen und in die .Half-Stellung zurückgelegt war, wobei 
er sich und die auf dasselbe Streckeuglois weisenden Ausfahrsignale sperrte. 

6. Bei den bisherigen Einrichtungen der Ausfahrsignale liegt für den Wärter kein Zwang 
vor, das Ausfahrsignal hinter dem ausgefahrenen Zuge auf »Halt zu legen, so dafs die Ausfahrt 
eines zweiten Zuges aus demselben Gleise auf das in der „Fahrf-Stellung verbliebene Signal nicht 
ausgeschlossen ist. Znr Beseitigung dieser Möglichkeit sind die Ausfahrsignalc für solche 
Stationsgleise, aus denen zwei hinter einander fahrende Züge auf dasselbe Signal ausfahren 



775) Centralbl d. Bauverw. 1902, S. 279. 
™,l S. »52. D. III. c. 8. 
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könnten, also unter allen Umständen die Ausfahrsignale für die Hauptgleise der Durchgang- 
Stationen, mit elektrischen Armkuppelungen. „Haltfalleinrichtiingen", zu versehen, die die selbst- 
tätige Rückkehr des Signalen nach Gefahren eines Schienen-Stromschliefsers in die „Halt*- 
Lage bezwecken. 

7. Die Fahrstrafsenhehel der Ausfahrsignale, oder die zur Festlegung der Fahrstralsen 
etwa vorhandenen Sperrfelder erhalten Stromscbliel'ser. durch die die Stromkreise zur Sigualarm- 
kuppelung und. wo solche besteht, zur elektrischen Fahrstrafsen-Auflösung eingeschaltet werden. 
Die Verbindung ist durch Kabel herzustellen. 

8. Der Schiencn-Stromschliefser, 2<t 4, ist in der Kegel kurz hinter der letzten Weiche 
der Station in das Ausfahrgleis einzubauen und mit einer Vorrichtung zu versehen, die die 
letzte Achse des Zuges die unter 6 beschriebene Wirkung auf die Armkuppelung ausüben läfst. 
Wird die Ausfahrweichenstrafse durch ein elektrisches Gleichstromsperrfeld festgelegt, so ist die 
Schaltung so einzurichten, dafs mit der Auslösung des Fahrstrafsensperrfeldes gleichzeitig der 
Signalkuppelstrom unterbrochen wird, also nur ein einziger Stromschlielser erforderlich ist. Der 
Stromschliefser ist mit dem Stellwerke durch Kabelleitung zu verbinden. 

9. Für die Streckenblockfelder sind keine Wecker erforderlich. 

10. Der Induktor des Blockwerkes erhält 9 Platten. 

11. Als Stromquelle für die elektrischen Armkuppelungen und elektrischen Druckknopf- 
sperren kommen aufser galvanischen Batterien auch Stromspeicher in Frage. Alle durch Batterie- 
Gleichstrom zu betreibenden Vorrichtungen müssen mit einer Stromstärke von höchstens 
150 Milliampere sicher arbeiten. 

12. Die Gesammtanordnung eines Wärterblockwerkes auf Block-Kndstationen ist bei Neu- 
anlagen so zu treffen, dafs das F.ndfeld an «dem der freien Strecke zugekehrten Ende des Hlock- 
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werken angeordnet wird. Hierauf folgen in der Richtung nach der .Station zu die (ihrigen Block- 
felder in nachstehender Reihenfolge: ^ignalverachlufefeld. Einfahrfelder, Kinfahrfcstlcgung, Aus- 
fahrfestlegung, Aus fall rfelder. Anfangsfeld. Für die Blockzustimmungen ist die geeignetste Lage 
nach den örtlichen Verhältnissen zu ermitteln. Jedes Rlockfeld erhält ein Schild mit kurz: 
gefa Ister Angahe seines Zweckes, wobei alle entbehrlichen Bezeichnungen fortzulassen sind. 
Die Aufschriften sind mit schwarzer Schrift auf weifsein Grunde anzubringen. 

Hiernach wird ein Wärterblockwerk für Station Nb etwa nach Textabb. 1791 und 1702 
einzurichten sein. 



VI. b) Abarten der Streckenblockung von Siemens und Halske. 

Die bisher beschriebene Blockeinrichtung steht auf den preufsisch-hessischer» 
Staatsbahnen in Anwendung, sie ist mit gewissen Abweichungen auf den übrigen 
deutschen Bahnen ebenfalls in Gebrauch oder in der Ausführung begriffen. 

Bei der Blockung auf den sächsischen Bahnen ist auf den ßlockzwischen- 
.stationen von der Kuppelung der Drucktasten des Anfangs- und Endfeldes durch 

die Doppeltaste Abstand genommen. 
Abb. 1798. Dj es i s t aU s der Erwägung geschehen, 

dafs bei der Doppeltaste gleichzeitig 
mit der Blockung der vorliegenden 
Strecke immer die rückliegende ent- 
blockt wird, der Wärter also ge- 
zwungen ist. um eine Strecke blocken 
zu können, eine zweite frei zu geben, 
wofür kein Grund aus den Beding- 
ungen für die Streckenblockung 
herzuleiten sei. Bei dieser Trennung 
der Blocktasten müssen aber die 
durch die Doppeltaste ohne Weiteres 
erlangten Abhängigkeiten anderweit 
hergestellt werden. Daher ist der 
besondere Zwang zu schaffen, dafs 
der Wärter die rückliegende Strecke 
nicht eher entblocken kann, bevor 
er die vorliegende geblockt hat. Hier- 
zu dient die Rücksperre (Textabb. 
1 71K5). Die Druck- oder Riegelstange 
R e des Endfeldes wird durch die 
Klinke K gesperrt, bis die Riegel- 
stange des Anfangsfeldes R B ge- 
drückt wurde, wobei der Hebel H 
die Klinke K zurückdrückt. Beim 
Bedienen des Endfeldes wird dann 
der Hebel H wieder zurückgedrückt. 
Mafsstab 2 : 5. so dafs beim Hochgehen der Stange 
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Es ist also zur jedesmaligen Bedienung des Endfeldes eine vorhergehende Bedienung 
des Anfangsfeldes erforderlich. 

Auf den badischen Eisenbahnen findet sich eine andere Art der Herstellung 
der Abhängigkeit zwischen den Streckenblockfeldern und den Signalen. Während 
die Signalhebel bei der früher beschriebenen Streckenblockung mittels der Riegel- 
stangen festgehalten werden, so lange die Strecke geblockt ist, wird hier lediglich 
der Kuppelstrom der Signalarmkuppelung, mit der dann alle Signale ausgerüstet 
sein müssen, unterbrochen gehalten, so lange die Strecke besetzt ist. Wenn auch 
der Signalhebel dann jederzeit frei beweglich ist, so bleibt der Signalarm doch 
unter allen Umständen in der „Halt "-Lage 77T ). 

In Oesterreich, wo die Blockwerke der Bauart Siemens und Halske 
fast ausschliefslich in Gebrauch stehen, sind ebenfalls verschiedene abweichende 
Einzelheiten verwendet. Die dortigen Streckenblockungen sind meist zweifelderig. 
seltener vierfelderig; sie unterscheiden sich von den meisten deutschen Block- 
einrichtungen im Wesentlichen durch die Art ihrer Verbindung mit den Stations- 
block- und Stellwerken, sowie durch eine etwas andere Form der Mitwirkung der 
Züge für die Freigabe der rückliegenden Strecke. Bei ihnen wird eine einfache 
Sonder-Schienenstrecke verwendet. Sobald die erste Achse diese erreicht, wird eiu 
Stromkreis durch einen Magnet geschlossen und die Druckknopf sperre ausgelöst. 
Gleichzeitig unterbricht jedoch derselbe Magnet den Induktoranschlufs des Block- 
feldes, so dafs man nach Ankunft der ersten Achse zwar dessen Taste drücken 
kann, aber keinen Induktorstrom erhält, bis die letzte Achse die Sonder-Schiene 
verlassen hat" 8 ). Gegenüber der preufsischen Einrichtung, bei der die Druck- 
knopfsperre mittels Schienenstromschliefsers und Sonder-Schiene erst von der 
letzten Achse ausgelöst wird, besteht der Nachtheil, dafs der Wärter die Frei- 
gabe der Druckknopfsperre mifsbräuchlich dadurch herbeiführen kann, dafs er ein 
beliebiges Metallstück über die abgesonderte Stofslücke legt und wieder entfernt. 

Auch in den Niederlanden und in Belgien ist die Streckenblockung 
von Siemens und Halske in Anwendung. In letzterm Lande hat sie eine 
eigenartige Abänderung erfahren. Dort ist der Grundsatz durchgeführt, dafs eine 
Strecke nicht ohne Weiteres nach ihrer Käumung vom Zuge freigegeben werden 
darf, die Strecke bleibt vielmehr auch nach Ausfahrt des Zuges aus ihr geblockt, 
bis der Wärter am Anfange der Strecke durch Klingelzeichen von dem Wärter 
an ihrem Ende die Entblockung ausdrücklich fordert, was nur unmittelbar vor 
dem nachfolgenden Zuge geschehen darf. Diese Art der Streckenblockung verlangt 
auf den Blockzwischenstationen ebenfalls getrennte Tasten und auch für die Hebel 
der Streckenblocksignale Hebelsperren. 

"7) Zeitung des Ver. D. Eiacnbahnverw., 1903, S. 103. 

™) Rank, die Streckenblockeinriclitungen. Wien, Hof- und Staatsdruckerei 1898. 
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VI. i) Andere Blockungsarten. 
i) L Für zweigleisige Strecken. 

Aul'ser der vorbeschriebenen Blockung von Siemens und Halske sind noch 
viele Streckeubloekeinrichtungen anderer Bauarten bekannt und aufserhalb Deutsch- 
lands auch in Anwendung. Es würde aber über den Rahmen dieses Werkes 
hinausgehen, alle verschiedenen Blockeiurichtungen ausführlich zu behandeln, daher 
sei nur auf die wichtigsten und .am meisten verbreiteten kurz hingewiesen. 

In England, wo überhaupt zuerst Blockanlagen ausgeführt wurden, wendet 
man auch heute noch vielfach die einfachsten Formen an, bei denen der Zustand 
der Strecke, ob besetzt oder frei, lediglich durch Zeichen dargestellt wird, eine 
Zwangsperrung der Signalhebel aber nicht besteht 77! "). Erst in neuerer Zeit beginnt 
man dort nach dem Vorgange Deutschlands, die .Signalhebel selbst zu sperren. 
Solche Einrichtungen werden in England „lock- and block" genannt. Diese 
unterscheiden sich im Allgemeinen nur hinsichtlich der Bauart von den in Deutsch- 
land üblichen. Es mufs dabei jedoch auf einen grundsätzlichen Unterschied zwischen 
deutscher und englischer Streckenblockung hingewiesen werden. 

An den deutschen Blockwerken wird nur zwischen besetzter und freier Strecke 
unterschieden; das Blockwerk kennzeichnet die Strecke als „frei", so lange sich 
kein Zug in ihr befindet, und die zugehörigen Signalhebel sind unverschlossen. 
In England gilt dagegen die Strecke im Ruhezustände als gesperrt, sie wird nur 
auf vorheriges Ansuchen für einen bestimmten Zug durch den vorliegenden Block- 
wärter freigegeben. Man unterscheidet daher bei der englischen Streckenblock- 
einrichtung drei Zustände der Strecke, nämlich : Zug in der Strecke (train in section), 
Strecke geblockt (line hlocked) und Strecke frei (line clear). 

Welcher der beiden Anordnungen der Vorzug zu geben sei, ist schwer zu 
entscheiden. Bei der deutschen Einrichtung fällt die jedesmalige Anfrage bei der 
nächsten vorliegenden Blockstation fort, sie ist also für starken Verkehr besonders 
geeignet, während die englische von manchen als sicherer bezeichnet wird, weil 
«ler Wärter die Strecke nicht sofort nach Durchfahrt eines Zuges, sondern wie 
in Belgien jedesmal erst nach erhaltener Aufforderung frei giebt. Es ist jedoch 
sehr fraglich, wenigstens für rasche Zugfolge, ob nicht grade die entgegengesetzte 
Wirkung erzielt wird, und so mancher Unfall in England, der durch unregelmäßige 
Blockbedienung herbeigeführt wird, bestärkt diese Annahme. 

Die in England am meisten verbreiteten „lock- and block "-Einrichtungen 
sind die von Sykes, Spagnoletti und Tyer, von denen das erstgenannte wohl 
die gröl'ste Anwendung gefunden hat und daher hier näher beschrieben ist 780 ). 

Bei dem Sykes 'sehen 7t ") Streckenblocke ist. wie bei allen übrigen englischen 
Blockungen, für jede Blockstrecke eine Blockeinrichtung zum Verschlusse des 
Blocksignales am Eingange der Strecke und eine zweite Blockeinrichtung am Ende 

™>) S. 895. 

TW) Näheres über fast alle ausländischen Blockungsarten im Railway Engineer. wo in den 
Jahrgängen 11*00 und 1901 eine Reihe von Aufsätzen über ,Electricity in Railway Signalling" 
erschienen sind. 

*») Organ 1*94, S. 122. 



Digitized by Google 



Anhebe Blockungsarten- 



1487 



Stromrrveldrr 



Schild/ ; FM' 

Gcblodd 

Schild. Zugängen 



der Strecke zur Aufhebung des Signal verschlusses vorhanden, entsprechend dem 
Anfangs- und Endfelde des Siemen »'sehen vierfelderigen Blockes. Je eine 
Anfangs- und eine End-Einrichtung sind in einem gemeinsamen Blockwerke unter- 
gebracht (Textabb. 1704), das den Namen „ Blockinstrument " führt. Soll ein Zug 
in die Blockstrecke B — C (Textabb. 1795) einfahren, so fragt der Wärter B, dessen 
Signalhebel 1 (Textabb. 179G) in der Ruhelage durch die Sperrstange 2 verschlossen 
gehalten ist, durch ein Klingelzeichen auf einer besondern Weckerleitung bei dem 
nächsten vorliegenden Wärter 

C an: „Ist die Strecke frei?* Abb. 1794. 

Ist dies der Fall, so drückt der 
Wärter in C auf einen Druck- 
knopf 3 (Textabb. 1796) und 
legt dadurch vorübergehend die 
Linienbatterie 4 an die eine 
der Linienleitungen 5, von 
denen für jede Richtung eine 
vorhanden ist. Der Strom dieser 
Batterie durchfliefst die Wickel- 
ungen 6 in B, die auf die 
Polschuhe eines ständigen Huf- 
eisenmagneten 7 aufgesetzt sind. 
Der Strom hat eine derartige 
Richtung, dafs der Hufeisen- 
magnet entmagnetisirt wird, er 
läfst also seinen Anker 8 
fallen, auf den sich in ange- 
zogener Stellung die Stange 9 
stützt. Sobald der Anker durch 
«las Eintreffen des Freigabe- 
stromes von den Polen des 
Magneten abfällt, verliert die 
Stange ihre Stützung und geht 
nach unten. Dadurch wird der 
doppelarmige Hebel 10 bewegt, 
der die Sperrstange 2 hochhebt, 
wodurch der Signalhebel 1 in B 
zum Umlegen frei, also ent- 
blockt wird. Beim Drücken des 
Blockknopfes erscheint als Er- 
innerungszeichen für den 
Wärter C hinter einem Fenster 
im Blockwerke eine Scheibe mit 
der Aufschrift: „Zug ange- 
nommen* (Textabb. 1794). Der Wärter in B erhält von der erfolgten Entblockung 
seines Signales in gleicher Weise ein sichtbares Zeichen durch eine Scheibe mit 
der Aufschrift „frei*, die an Stelle der bei geblocktem Hebel sichtbaren Scheibe 
mit der Aufschrift „geblockt* tritt. 
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Abb. 1796. 




Streckenblock von .S y k e 8. 



Legt nunmehr der Wärter in B den Signalhebel um, so wird mittels einer 
Stange 11 die Linienleitung 5 durch Stromschlüsse 12, die mit der Stange be- 
wegt werden, von den Spulen wieder abgeschaltet und dafür an Erde gelegt, die 
Spulen aber werden an die Schienenstrombatterie 13 angeschaltet. Bei der Um- 
legung des Hebels wird aber die Stange 9 durch eine Nase 14 an einem Bogen- 
stöcke 15 wieder aufwärts geführt. Beim Hochgehen drückt diese Stange durch 
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einen Ansatz 18 den Anker 8 wieder an die Pole des Elektromagneten 7. Der 
Anker bleibt in dieser Lage kleben, da die Linienbatterie abgeschaltet ist, und 
halt die Stange 9 wieder in ihrer obern Stellung. Daher fallt die Sperrstange 2 
abwärts in einen Einschnitt 16 der mit dem Hebel verbundenen Stange 17, und 
der Signalhebel sperrt sich selbstthätig in gezogener Lage ; er kann aber immerhin 
so weit zurückgelegt werden, dafs der Signalarm eine Stellung annimmt, die als 
deutliches , Half -Signal zu erkennen ist, die aber die Entblockung der rückliegenden 
Strecke durch den Wärter noch nicht zulüfst. Die Sperre wird aufgehoben und 
damit die Möglichkeit der Entblockung der rückliegenden Strecke gegeben, sobald 
der Zug den Schienenslromschliefser IS) hinter dem Blocksignale durchfahrt, indem 
der Strom dann wieder die Spulen 6 durchfielst. Der Anker 8 fällt dann abermals 
ab, die Stange 9 geht nach unten und hebt die Stange 2 aus der Sperrlage; der 
Signalhebel kann also wieder zurückgelegt werden. 

Der Blockknopf' zur Streckenfreigebung kann aber nur gedrückt werden, 
wenn sich der Signalhebel in der .Halt'-Stellung befindet. Er kann auch nur 
einmal gedrückt werden, da sich beim Drücken eine Sperre vor ihn legt, die erst 
beseitigt wird, wenn der Signalhebel einmal auf .Fahrt" und nach Befahren des 
Schienenstromschliel'sers wieder auf .Halt" gestellt ist. An wichtigen Punkten 
erhalten die Signale noch elektrische Signalarmauslösungen, mit deren Hülfe die 
Signale selbsthätig von den Zügen auf .Halt* gestellt werden. Nach der Einfahrt 
des Zuges in die Strecke giebt der Wärter in B auf der Weckerleitung das Klingel- 
zeichen : ,Zug fährt in die Strecke ein* nach C. Bei C ist aufser der Batterie 4 
eine Ortsbatterie 20 vorhanden, die durch den Meldeelektromagneten 21 über 
Stromschlufs 22 und die Linienleituug und Erde geschlossen ist. Beim Drücken 
des Blockknopfes .'J wird der Stromschlufs 22 geöffnet, die Batterie aber dabei 
durch den Stromschlufs 23 an Erde gelegt. Legt aber der Wärter in 0 den 
Leitungsunterbrecher 24 um, so wird der Strom der Batterie 20 unterbrochen, der 
Elektromagnet 21 läl'st den Anker abfallen und an dem mit dem Anker verbundenen 
Schilde erscheint das Zeichen: „Zug auf der Strecke*. Gleichzeitig erscheint bei 
B das Zeichen: .Strecke geblockt". Das letztere wird mittels eines kleineu 
Rückmelders gegeben, der am obern Theile des Blockwerkes angebracht ist und 
die Meldung durch Veränderung der Stellung eines kleines Signalarmes sichtbar 
werden läfst Sollte der Wärter in C unterlassen, den Leitungsunterbrecher um- 
zulegen, so wird der Stromkreis der Ortsbatterie 20 selbstthätig beim Zurücklegen 
des Signalhebels 1 in B unterbrochen, indem die nach der einen Seite bewegliche 
Nase 25 gegen den Stromsehl ufshebel 20 stöfst. 

Die Sykes 'sehe Blockung erfüllt also alle Bedingungen, die nach S. 1415 
an die Streckenblockung zu stellen sind. 

In Frankreich ist, soweit überhaupt ein wirkliches Blockverfahren ver- 
wendet wird, das von Lartigue, Tesse und Prud nomine vornehmlich in An- 
wendung ; * 2 ). Es entspricht in seiner neuesten Ausführung im Grofsen und Ganzen 
der viertheiligen Streckenblockung der preufsischen Bahnen. Die Blockfelder sind 
unmittelbar am Signalmaste angebracht und die Vormeldung ist durch einen kleinen 
Signalarm auch dem Lokomotivführer sichtbar gemacht, 

In Amerika sind oft ganz selbstthätig wirkende Streckenblockanlagen zur 
Ausführung gekommen. Diese Blockweise schliefst aber die unbedingte Blockung 

™*) L. Galine. Exploitation technique des chemins de fer, Tarif», Dun od 1901. 
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zu Gunsten der bedingten (permissive systera) aus 783 ). In Amerika ergiebt sich 
die selbstthätige Blockung aus der Schwierigkeit, dauernd passende Leute auf den 
einsamen Blockstationen zu halten; man nimmt daher die mit der selbstthätigen 
Blockung verbundenen Unbequemlichkeiten an schwieriger und kostspieliger Unter- 
haltung, sowie die geringere Sicherheit in Kauf. 

Die amerikanischen Streckenblockungen sind jetzt durchweg auf der An- 
wendung der Schienensonderung aufgebaut. Die beiden Schienenstränge jeder Block- 
strecke werden elektrisch von einander getrennt, und zwischen sie wird am Ende der 
Blockstrecke eine Batterie b von geringer elektromotorischer Kraft geschaltet, 
während am Anfange der Strecke ein Magnet r zwischengeschaltet ist (Text- 
abb. 1 797). So lange die elektrische Sonderung der Schienen von einander einen ge- 
wissen Grad aufweist, hält der Magnet seinen Anker angezogen ; sobald die Sonderung 

Abb. 1797. 





Signal-stromkreis einer selbstthätigen Blockeinrichtung. 

verschwindet, etwa durch eine Achse auf dem Gleise, läfst der Magnet seinen 
Anker fallen. Dasselbe ^ geschieht natürlich auch bei Schieneubruch oder beim 
Aufnehmen von Schienen. Der Anker des Magneten trägt einen Umschalter, der 
elektrische Ströme so steuert, dafs das Signal bei angezogenem Anker auf „Fahrt*, 
bei abgefallenem auf .Halt" steht. Die einzelneu Bauarten unterscheiden sich 
hauptsächlich nur in der Art und Weise, wie die Uebertragung vom Magneten 
zum Signale stattfindet. 

Hall verwendet als Signal eine leichte, in einem allseitig geschlossenen 
Kasten bewegliche Farbscheibe, die durch einen kleinen Elektromagneten mittels 
Batteriestromes bewegt wird 31 * 4 ). In neuerer Zeit verwenden Hall und andere 
Verfertiger stärkere elektrische Ströme, die die Signale gewöhnlicher Form mittels 
A ntriebsniaschinen stellen. 

Westinghou.se 78 '), Union Switch and Signal Co., verwendet Prefsluft, die 
den Signalen in langen Rohrleitungen zugeführt und durch ein vom Magneten ge- 
steuertes Ventil zur Bewegung des Signalarmes benutzt wird. 

In neuester Zeit wird auch flüssige oder sehr stark zusammengeprefste 
Luft in Behältern am Signale angewendet, die von Zeit zu Zeit ausgewechselt 
werden 78B ). 

Ein schwieriger Punkt für richtiges Arbeiten und Umschalten bleibt bei allen 
diesen Bauweisen der umschaltende Magnet. Dieser ist auf recht geringe Stromunter- 
schiede angewiesen und Beschädigungen aller Art etwa durch Blitzschläge und 



™*j S. 931. 

Wi Organ 1894. S. 68; 1898, S. 130. 
7») Organ 1896, S. 57. 
W) D. R.-P. No. 136157. 
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Witterungseinflüsse ausgesetzt, so dafs er allrnälig zu einer recht verwickelten 
Einrichtung geworden ist. In der That ist die Zahl der Störungen bei den selbst- 
thätigtn Blockanlagen im Vergleiche zu der bezieht selbsthätigen aufserordentlich 
hoch 7s7 ). 

Als Beispiel einer selbstthätigen Streckenblockung sei hier die nieist ver- 
breitete Blockung von Hall kurz beschrieben. 

Unter den verschiedenen, nur unwesentlich von einander abweichenden Formen, 
in denen die Hall'sche selbstthätige Streckenblockung zur Ausführung gelangt 
ist, hat neuerdings eine Form die weiteste Verbreitung erlangt, bei der die „Halt*- 
Stellung der Signale als Ruhestellung angenommen ist und jedes Blocksignal ein 
Vorsignal hat. Bei der Einfahrt in den vor dem Vorsignale liegenden Blockabschnitt 
bringt der Zug das Vorsignal und das dazu gehörige Blocksignal gleichzeitig in die 
, Fahrt '-Stellung, vorausgesetzt, dafs nicht nur die Strecke von diesem Vorsignale bis 
zum Vorsignale des nächsten Blocksignales. sondern auch die weitere Strecke bis zu 
diesem Blocksignale von Fahrzeugen frei ist. Die Strecke zwischen Haupt- und 
Vorsignal ist dabei von der durch das Hauptsignal gedeckten Strecke getrennt, 
damit nach der Vorüberfahrt des Zuges an dem Vorsignale dieses auf „Halt" 
gehen kann, während das Hauptsignal noch in der .Fahrt* -Stellung verbleibt. 
Die Schaltung einer derartigen Blockstrecke zeigt Textabb. 1798. S ist ein Block- 
signal. Vs das zugehörige Vorsignal : letzteres ist von dem HauptsignaU' 
durch den dreieckigen Ausschnitt im vordem FlUgelrande unterschieden. 
Zu den vier Strecken ABCD gehören die Batterien b t b 2 b 3 h i und die 
Schaltmagnete T, v„ r 3 r,, die eine Anzahl Stronischliefser k, k., steuern. 



Abb. 1798. 




Schaltung der seist thätigen Blockeinriditung von Hall. 

Die Signalarme werden, wie dies neuerdings fast allgemein gebräuchlich ist, durch 
elektrische Antriebe m, m„ bewegt. Bei der Einfahrt eines Zuges in die Strecke A 
wird die Batterie b a kurz geschlossen. Der Schaltmagnet v, läfst seinen Anker fallen 
und schlielst den Stronischliefser k,. Halten die Schaltmagnete v, r 3 r 4 ihre Anker 
angezogen, was nur der Fall ist, wenn sich kein Fahrzeug auf den Strecken B. 
C, D befindet, so wird die Signalbatterie b, wegen Schlusses des Stromschliefsers k, 
über den Signalantrieb m s , die Stronischliefser k 4 k, kj und den Vorsignalantrieb 
m„ geschlossen. Beide Antriebe laufen und stellen die Signale S und V, auf 
,Fahrt\ 

"WJ Bulletin de la eommission internationale du congri-s de« chemins de fer. Brüssel, 
Weifacnbrucb, 1900. Vol. XIV No. 2 S. 689 und f. 
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Führt darauf der Zug in die Strecke B ein, so wird der Schaltmagnet v s 
stromlos, öffnet den Stromschliefser k s , wodurch der vorher geschlossene Stromkreis 
unterbrochen wird, und schliefst gleichzeitig den Stromschliefser k,. Dadurch wird 
ein neuer Stromkreis : Batterie b», Antrieb m„, Stromschliefser k, und k 4 geschlossen, 
durch den das Signal S in der „Fahrf-Stellung gehalten wird, während das Vor- 
signal V», da sein Antriebstromkreis geöffnet ist, in die Warnungstellung übergeht. 
Ist der Zug an dem Blocksignale S vorbei in die Strecke C gefahren, so wird der 
Strom der Batterie b,, kurz geschlossen. Der Anker des Schaltmagneten r 3 fallt 
ab und unterbricht den Antriebstromkreis der Batterie b„; das Blocksignal geht 
in die ff Halt"-Stellung. Fährt der Zug an dem nächsten Vorsignale vorbei in die 
Strecke D, so wird der Schaltmagnet r, stromlos und bleibt stromlos, so lange 
sich der Zug in dieser Strecke befindet. Daher bleibt der Stromkreis der Batterie b 3 
während dieser Zeit an dem Stromschliefser k 5 am Auker des Schaltmagneten r 4 
geöffnet, und weder das Signal S noch das Vorsignal V, können gestellt werden. 



i) 2. Für eingleisige Strecken. 

Die Blocksicherung eingleisiger Strecken geschieht vielfach durch den Zug- 
stab 7 **), wenn nicht die unter D. III. d (S. 966) beschriebenen Bauarten angewendet 
werden Hierbei wird für jede Blockstrecke ein Stab ausgegeben: nur der Zug darf in 
die eingleisige Strecke einfahren, dessen Führer den Stab besitzt. Diese Einrichtung 
wäre an sich äufserst einfach, da sie weder Signale noch Blockanlagen erfordert, 
sie ist aber in dieser Form nur da ohne Weiteres verwendbar, wo auf jeden Zug 
in der einen Richtung stets ein Zug in der andern folgt. Müssen dagegen mehrere 
Züge hinter einander in derselben Richtung folgen, so sind besondere Einrichtungen 
nöthig. Anfangs half man sich damit, den Stab den ersten Zügen nur zu zeigen, 
aber nicht mitzugeben, erst der Führer des letzten Zuges vor dem Gegenzuge er- 
hielt den Stab und gab ihn auf der nächsten Station ab In diesem Falle mufste 
aber aufserdem noch eine gewöhnliche Streckenblockung vorgesehen werden, um 
Sicherheit gegen das Aufeinanderfahren der sich folgenden Züge zu schaffen. 
Neuerdings wird dies vermieden, indem man für jede Blockstrecke eine ganze 
Anzahl von Stäben vorsieht, die an den Endpunkten in Behältern untergebracht 
werden, die unter sich elektrisch verbunden und so eingerichtet sind, dafs stets 
nur ein Stab entnommen sein kann: von n vorhandenen Stäben müssen also stets 
n— 1 in den Behältern stecken. 

Die verbreitesten Einrichtungen dieser Art sind die von W e b b und 
Thompson'* 3 ). In einem säulenartigen Gestelle liegen meist 18 Stäbe (Textabb. 
17i>9 bis 1801), in dem Säulenkopfe sind die Sperrvorrichtungen, Stromschliefser 
und Stromzeiger untergebracht. Die Sperren bestehen aus verschiedenen auf einer 
Achse sitzenden Scheiben mit Einschnitten e. in die der Schaft der Stäbe hinein- 
pafst, und aus Sperrhakeu, die diese Scheiben festhalten können. Um einen Stab 

'*) Organ 1S91, S. 131; 1*93, S. 23)1; 18!>7, S. 47. 

™) Wilson, Railway Signalling London, Railway Engincer 1901, S. 12 u. flgde. 
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Malsstab 1:15. Bloikstabatander. Webb und Thompson. 

aus der Säule zu entnehmen, mufs er in dem Schlitze 1 der Säule entlang und 
durch die Sperren hindurchgeführt werden. Hierbei sind die Scheiben um 90° zu 
drehen. Die eine der Scheiben s l (Textabb. 1800) wird durch einen als Haken h 
ausgebildeten Anker eines Elektromagneten m mit vier Spulen festgehalten, von 
denen zwei Strom von einer Ortsbatterie und zwei Strom von der Station am 
andern Ende der Stabstrecke erhalten. Der Elektromagnet sitzt auf einem Hebel a, 
der auf der Achse b festsitzt. Auf derselben Achse befindet sich der Hebel c, der 
gedreht wird, sobald ein Stab aus dem untern Theile der Säule in den Säulenkopf 
geführt wird ; hierbei wird der Elektromagnet mitgedreht, nimmt aber seinen Anker, 
der lose auf der Achse b sitzt, nur mit, wenn seine beiden Magnetpaare von 

Eisenbahn-Technik der Gegenwart II. 96 
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Strömen gleicher Richtung durchflössen sind. Nur wenn der Anker mitgenommen 
wird, kann die Sperrscheibe gedreht und der Stab aus dem Behälter entfernt werden. 
Die übrigen Sperren dienen nur dazu, zu verhüten, dafs die Einrichtung durch 
etwas anderes, als die eigenartig gestalteten Stäbe (Textabb. 1799) in Gang gesetzt 
werden kann; sie werden von den Stäben selbst beseitigt. 



Abb. 1800. 



Abb. 1801. 




I- Sfrom- 
sc/ilir/ser 




Mubstab 1 : 12. 
StÄnderkopf zu Textabb. 1791». 



Maßstab 1:12. 

(ienuthetc Scheibe zum Ständer 
Textabb. 1799. 



Nach einer Vierteldrehung wird durch Knaggen an einer der Scheiben ein 
Stromschliefser umgestellt, so dafs die Richtung der von aufseu durch die Magnet- 
spulen gesendeten Ströme wechselt. Wegen des so bewirkten Polwechsels des 
einen Elektromagnetpaares fällt der Anker ab und sperrt die Scheibe von neuem. 
Durch das Einführen des Stabes in den Behälter am andern Ende der Strecke wird 
dort ein Stromschliefser umgestellt, die nunmehr nach der rückliegenden Station 
entsendeten Ströme fliefsen wieder in derselben Richtung, wie die Ströme der 
dortigen Ortsbatterie durch die Elektromagnete und sind geeignet, den Sperrhaken 
anzuziehen. Da gleichzeitig mit der Richtungsänderung der eintreffenden Ströme 
ein Polwechsel der eigenen Linienbatterie, also eine Richtungsänderung der aus- 
gehenden Ströme eintritt, so können nach Entnahme eines Stabes von keiner Seite 
Freigabeströme entsendet werden. Dies ist erst möglich, nachdem der Stab wieder 
einem der Behälter eingefügt ist. 

Die Art der Signalgabe bei einer Zugfahrt ist folgende: 
Nachdem, wie immer, ein Klingelzeichen ausgetauscht ist, fragt die Abgang- 
station mit Weckerzeichen an, „ist Strecke frei*. Trifft dies zu, so wiederholt 
die Endstation dieses Zeichen und hält dann die Blocktaste t (Textabb. 1799 und 
1800) zunächst niedergedrückt. Hierdurch wird die Sperre bei dem Anfangswärter 
aufgehoben, falls dieser seine Ortsbatterie durch Umlegen eines Schalters u ein- 
geschaltet und dafür die Klingelbatterie ausgeschaltet hat. Der Stab wird aus 
dem Behälter genommen und dem Lokomotivführer übergeben. Das Signal wird 
gezogen. Sofort bei der Entnahme des Stabes hat der Wärter einen weitern Um- 
schalter u l umzulegen, der die Leitung zwischen beiden Stationen unterbricht. 
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Diese Stromunterbrechung beobachtet der Endwärter an einem in die Leitung 
eingeschalteten Stromzeiger g. Er erkennt an der Stellung der Nadel, dafs der 
Stab entnommen ist, läfst nunmehr seine Taste los und legt seinen Leitungs- 
unterbrecher um. Beim Herausnehmen des Stabes wird wieder die Klingelbatterie 
an Stelle der Ortsbatterie eingeschaltet. Bei der Abfahrt des Zuges wird das 
Klingelzeichen: „Zug fährt in die Strecke ein* gegeben und erwiedert. Bei der 
Ankunft des Zuges wird der Stab in den Behälter eingefügt, das Weckersignal : 
,Zug aus der Strecke" gegeben und erwiedert, die Leitungsunterbrecher werden 
in Ruhestellung gebracht. Nun kann von neuem ein Stab auf einer der Stationen 
freigegeben werden. 

In neuster Zeit hat Sykes den Stab und den Signalhebel so in gegenseitige 
Abhängigkeit gebracht, dafs der Hebel erst umgelegt werden kann, nachdem der 
Stab der Säule entnommen ist, und anderseits ein Stab nur dann in die Säule hinein- 
gebracht werden kann, wenn sich der Hebel in der Ruhestellung befindet. Zum 
Verschlusse des Signalhebels in der Ruhestellung dient eine gewöhnliche Hebel- 
sperre mit elektrischer Auslösung. Bei der Entnahme eines Stabes wird durch 
Stifte an der einen Sperrscheibe ein Stromsohlielser geschlossen, der die Batterie 
für die Hebelsperre einschaltet, und dadurch die Auslösung der Sperre bewirkt. 
Beim Umlegen des Signalhebels wird durch eine Hebelübertragung ein Sperrstück 
vor den Ausgang des Stabschlitzes gelegt, so dafs die Entnahme eines Stabes 
unmöglich ist. 

Um den Blockstab auch für solche eingleisige Strecken brauchbar zu machen, 
auf denen Züge an Blockstationen vorbeifahren, ohne anzuhalten, hat man besondere 
Austausch-Einrichtungen gebaut, die den Austausch der Stäbe während der ver- 
langsamten Fahrt theils ganz selbstständig, theils unter Vermittelung des Lokomotiv- 
führers gestatten. 
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D. VII. Stellwerke mit Kraftantrieb, Kraftstell werke. 

VII a) Li» d) bearbeitet von Frahm. 

VII. a) Allgemeines. 

Unter , Kraftstell werken" versteht man solche, bei denen die Betriebskraft 
für die Stellung der einzelnen Theile, Weichen, Signale, an dem Orte der letztem 
bereit steht und ausgelöst wird, und bei denen nur die Steuerungen dieser 
Betriebskräfte, meist auf elektrischem Wege, an einer Dienststelle vereinigt sind. 
Diese wird auch meist noch «Stellwerk" genannt, obgleich von ihr aus nicht 
mehr die Stellung, sondern nur die Steuerung der Betriebskräfte erfolgt. 

Obgleich die von Menschenhand bewegten Signal- und Weichenstellvorrichtungen 
bislang keine Veranlassung zu begründeten Klagen gegeben haben, so mehren sich 
doch neuerdings die Bestrebungen, einerseits den verantwortungsvollen Dienst der 
Stellwerkswärter durch Herabminderung der zu leistenden körperlichen Arbeit zu 
erleichtern, anderseits durch selbstthätige Rückmeldung und dauernde Überwachung 
der richtigen Stellung der Weichen und Signale noch gröfsere Betriebsicher- 
heit zu erzielen, als sie Stellwerke mit Draht- und Gestängeleitungen bieten können. 
Auch kann bei Verwendung von Kraftantrieben die Entfernung, auf die Weichen 
und Signale gestellt und überwacht werden können, vergrölsert und dadurch weit- 
gehende Vereinigung der Stellvorrichtungen und Verminderung der Zahl der Be- 
dienungsmannschaften erzielt werden. Ferner erfordern die Kraftstell werke bei 
gleicher Zahl der zu bedienenden Weichen und Signale weniger Platz, ein Umstand, 
der bei Stellwerksanlagen auf grofsen Bahnhöfen von Bedeutung ist, weil man 
hier nicht selten auf Schwierigkeiten bei der Auswahl eines passenden Platzes für 
die Stellwerke stöl'st. Da der Kraftaufwand des Stellwerkswärters bei Kraftstell- 
werken gering und unabhängig von der Zahl und Entfernung der gleichzeitig zu 
bedienenden Weichen und Signale ist, so kann die Schnelligkeit in der Handhabung 
der Stellvorrichtungen erhöht, und damit die Abfertigung der Züge beschleunigt 
werden. Endlich ergeben sich beim Baue der Kraftstellwerke gewisse Erleichterungen, 
indem beispielsweise Führungen und Ausgleichvorrichtungen entbehrlich werden 
und die Herstellung gekrümmter Leitungen keine Schwierigkeiten macht. 

Als Triebkraft zur Weichen- und Signalbedienung wird Prefsluft mit Hoch- 
oder Nieder-Druck, Preiswasser und Elektrizität, neuerdings auch die Spannung 
fester Kohlensäuere verwandt. Der Beschreibung der hauptsächlichsten Bauarten 
von Kraftstellwerken wird später ein Vergleich der verschiedenen Bauarten unter 
sich und mit Stellwerken für Handbedienung folgen. 
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VIL b) Pref8luft-Stellwerke mit Hochdruck, 
b) 1. Stellwerk Westinghouse. 

Bei den älteren Einrichtungen dieser Art auf den amerikanischen Bahnen 
diente die Prefsluft nicht nur zum Stellen der Weichen und Signale, sondern 
auch zur Einleitung der für die verschiedenen Bewegungen erforderlichen Um- 
steuerungen. Später wurden die Umsteuerungen durch Prefswasser bewirkt. 
Beide Bauarten sind jetzt verlassen ; für die Zwecke des Umsteuerns ist an die 
Stelle der Prefsluft und des Prefswassers die Elektrizität getreten. 

Bei den neueren Stellwerken von Westinghouse, die wir zur Darlegung 
der Grundgedanken an den verhältnismäfsig einfachsten Beispielen zunächst nach 
amerikanischen Ausführungen erläutern, und darauf erst in ihrer Ausbildung für 
deutsche Verhältnisse beschreiben wollen, wird Prefsluft von 4,5 bis 5,0 At. 
Spannung in einem Behälter gesammelt und durch eine Hauptleitung in die Stell- 
werksbezirke geführt, wo sie den Umstellvorrichtungen durch Zweigleitungen zu- 
strömt. Die Stellvorrichtungen bestehen aus einem Zylinder mit Kolben, durch 
dessen Hin- und Hergang die Weichen und Signale gestellt werden. 

Die Stellvorrichtung zum Stellen der Signale wird in der Regel unten 
am Signalmaste angebracht (Textabb. 1802), und enthält den Stellzylinder SC mit 
dem Kolben P (Textabb. 1803), dem Elektromagnet M nebst Anker B und ein 
Spindelventil mit Wurmfeder SP. An die Kolbenstange schliefst die Zugstange 
zum Bewegen des Signales an. Die Prefsluft tritt bei A ein und strömt durch 
den Kanal T in eine innere Kammer C, die durch das auf seinen Sitz gedrückte 
Spindelventil S P nach oben luftdicht geschlossen ist. Die Stange des Ventiles S P 
ist nach oben verlängert und in eine Höhlung der nach abwärts gerichteten Anker- 
stange F des Elektromagneten M gesteckt; das untere Ende dieser Ankerstange 
ist so bearbeitet, dafs es als Ablafsventil wirken kann. Wenn sich das Signal auf 
„Halt* in der Grundstellung befindet, ist der Elektromagnet stromlos. Wird vom 
Stellwerke Strom durch die Wickelungen des Magneten geschickt, so wird der 
Anker B angezogen, die Ankerstange geht nach unten, schliefst den Auslafskanal H 
und drückt das Spindelventil SP von seinein Sitze in der Kammer C, sodafs 
Prefsluft aus der Kammer C durch den Kanal E über den Kolben P des Stell- 
zylinders treten kann. Der Kolben wird dadurch abwärts gedrückt und stellt das 
Signal auf .Fahrt*. Sobald der elektrische Stromkreis wieder unterbrochen wird, 
also die Magnetwirkung auf die Ankerplatte aufhört, drückt die Wurmfeder des 
Spindelvcntiles SP die Ankerstange F nach oben, wodurch der Übergang der 
Prefsluft aus der Kammer C in den Stellzylinder S C wieder unterbrochen, dagegen 
die Verbindung der über dem Kolben befindlichen Prefsluft durch den Kanal E 
mit dem Ausströmungskanale H freigegeben wird, sodafs die Prefsluft ins Freie 
strömt. Der Kolben wird alsdann durch ein Gegengewicht wieder gehoben, das 
Signal also wieder auf „Halt* gestellt. Dabei wird dieselbe Sicherheit erreicht, 
wie bei den zwangläufig bewegten Signalen, weil der Signalhebel im Stellwerke 
erst dann völlig umgelegt werden kann, wenn der Signalflügel die „Halt'-Stellung 
thatsächlich erreicht und die Sperre des Hebels mittels eines Stromschliefsers aus- 
gelöst hat. 
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Abb. 1803. 




Prefsluft-KraftateHwork Westinghouae, 
Signalbewcgung. 



Mafestab 1 : 5. 

Pref«luft-Kraftst«llwcrk Wcstinghouae, 
Signal-Stellzylinder. 



Nach ähnlichen Grundsätzen ist auch die Weichenstellvorrichtung 
gebaut. Zu jeder einfachen Weiche gehört ein Stellzylinder mit Kolben, für 
-f- und — Stellung der Weiche ist je ein Stelhnagnet vorhanden, der den Aus- 
und Eintritt der Preisluft regelt. Die Wirkungsweise der ältern Stellvorrichtung, 
die namentlich in Nordamerika in einer gröfsern Zahl von Ausführungen vorkommt, 
ist folgende. Die Prefsluft gelangt aus der Hauptleitung durch ein Zweigrohr in 
die Schieberkammer A Textabb. 1804), in der ein die beiden Einlafskanäle C und 
D sowie den Auslafskanal £ beherrschendes Schieberventil S das Überströmen der 
Prefsluft in den Stellzylinder oder ins Freie vermittelt. An beiden Seiten der 
Schieberkammer A befinden sich kleine Zylinder VN und VR mit Kolben K und 
K l , deren durch Stopfbüchsen geführte Stangen gegen den Schieber S stoCsen. 
Jeder der beiden Elektromagnet« MN und MK hat eine kleine Nadelkammer G, 
die durch einen Kanal mit der Schieberkammer A verbunden ist, also stets mit 
Prefsluft gefüllt ist Die Nadelkammer enthält ein kleines Spindelventil PN, dessen 
Spindel in der Weise, wie sie oben für die Stellvorrichtung am Signale erläutert 
worden ist, in die als Ventil bearbeitete Ankerstange des Elektromagneten eingreift. 
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Die elektrischen Stromkreise sind so angeordnet, dafs die beiden genau gleich ge- 
bauten Elektomagnete MN und MR abwechselnd erregt werden können. In der 
gezeichneten Stellung ist der Magnet MN erregt, sodafs die zugehörige Anker- 
platte angezogen und das Spindelventil PN offen ist. Die Prefsluft ist daher aus 
der Kammer G durch den Kanal I in den Zylinder VN gedrungen und hat den 
zugehörigen Kolben mit dem Schieberventile S nach links getrieben. Folglich ist 



Abb. 1M4. 




Malsstab 2:9. Prefsluft-Kraftstellwork We« t i n gh ouse , Weichenbewegung. 



aus der Kammer A durch den frei gemachten Kanal D Prefsluft in den Stell- 
zylinder vor die rechte Seite des Kolbens T getreten und hat ihn und die Weichen- 
jungen nach links bewegt. Soll die Weiche umgestellt werden, so dreht der 
Stellwerkswärter einen Hebel am Stellwerke, wodurch der vorhandene elektrische 
Stromkreis unterbrochen, ein anderer hergestellt und an Steile des Elektromagneten 
MN der Elektromagnet Mit erregt wird. Der Elektromagnet MN läfst darauf 
-die Prefsluft aus dem Zylinder VN entweichen, während MR sie in derselben 
Weise, wie oben für MN beschrieben, in den zugehörigen kleinen Zylinder VR 
eintreten läfst, so dafs der Kolben K l nach rechts geschoben wird, und Prefsluft 
aus der Kammer A durch den Kanal C vor die linke Seite des Kolbens T im 
>>tellzylinder gelangt, während die Prefsluft an der entgegengesetzten Seite durch 
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den Kanal D entweicbt, der durch den Schieber S mit dem Ausströmungskanale E 
verbunden worden ist. Die Vorrichtung besitzt ferner noch einen Verschlufs- 
magneten M L, der den Zweck hat. die Weichenzungen in den beiden Endstellungen 
festzuhalten. Hierzu greift ein Verschlufsstift Q in eine Bohrung auf der Rück- 
seite des Schiebers S. Dieser Verschlufsstift bildet die Stange eines hohlen Kolbens 
M, dessen Bewegungen in dem Zylinder N durch ein von dem Verschlufsmagneten 
ML beeinflufstes Ventil geregelt werden. In der Endstellung der Weichen strömt 
Prefsluft aus der Kammer A durch einen kleinen Kanal gegen den Kolben M und 
weiter durch eine enge Bohrung dieses Kolbens in den Zylinder N. soda's der 
Luftdruck auf beiden Seiten des Kolbens gleich ist. Die Wurmfeder treibt daher 
den Kolben nach oben und den Verschlufsstift Q in den entsprechenden Ausschnitt 
des Schiebers S, der dadurch festgestellt wird Soll der Schieber S wieder frei- 
gegeben werden, so mufs der Magnet ML durch einen im Stellwerke eingeschal- 
teten elektrischen Strom erregt werden, wodurch sich mit der Bewegung des 
Ankers ein Ausströmungsventil PL öffnet, sodafs die Prefsluft von der untern 
Seite des Kolbens M durch einen Auslafskanal entweichen kann. Da nun dieser 
Auslafskanal gröfser ist, als die enge Bohrung in dem Kolben M, so wird der 
Überdruck auf der obern, nach der Schieberkammer A gerichteten Seite den 
Kolben und Stift Q nach unten treiben und der Schieber entriegelt werden. 

Textabb. 1805 stellt die zur Bedienung einer Abzweigungsweiche erforderlichen 
Einrichtungen amerikanischer Bauart im Zusammenhange dar. 

Die im Stellwerksraume aufgestellte Vorrichtung (Textabb. 1806) besteht aus 
einem Tische, auf dem Stromschlufsstreifen aus Phosphorbronze angebracht sind, 
die durch Drahtleitungen mit den verschiedenen Polen der Signal- und Weicheu- 
antriebe verbunden sind. Quer zu diesen Stromschlufsstreifen sind wagerechte 
Hollen aus Hartgummi angeordnet, die durch die Hebel (Textabb. 1805) gedreht 
werden können und an denen ebenfalls Stromschlufsstreifen angebracht sind, die 
bei gewissen Lagen der Rollen die auf dem Tische befindlichen Streifen berühren, 
wodurch die nach den Weichen- und Signalantrieben führenden Stromkreise ge- 
schlossen werden. In Textabb. 1805 wirkt der Hebel 1 bei Drehung nach links 
auf das Hauptsignal 1 L für die Fahrt im geraden Gleise und bei Drehung nach 
rechts auf das Zwergsignal 1 R für die Fahrt durch die Abzweigung, wogegen 
der Hebel 2 die Weiche 2 beeinflufst. Die zum Weichenhebel 2 gehörige Hart- 
gummirolle B trägt an ihrem hintern Ende einen eigentümlich geformten Kreis- 
ausschnitt, in dessen Aussparungen sich Knaggen X 1 und R- bewegen. So lange 
<liese Knaggen nicht niedergedrückt sind, kann der Weichenhebel nicht vollständig 
umgelegt werden. Die Knaggen werden nur durch zwei zugehörige Klektronmgnete 
N l und R' beeinflufst, die von einem an der Weiche geschlossenen Rückmeldestrome 
erst dann erregt werden, wenn die Weiche vollständig umgestellt ist. Hierzu ist 
an der Stellvorrichtung der Weiche ein Gehäuse mit einer elektrischen Schalt- 
vorrichtung angebracht, die von der mit der Kolbenstange des Stellzylinders ver- 
bundenen Gleitstange Y des Weichenantriebes beeinflufst wird, und den elektrischen 
Rückmeldestrom schliefst, sobald die Weiche vollständig umgestellt ist, und dadurch 
dem Stellwerkswärter die Beendigung des Umstellen* der Weiche meldet. Nach 
dem Umstellen der Weiche greift ein mit der Gleitstange Y verbundener Riegel 
U l oder U* in Ausschnitte der Riegelstange ZZ ein, wodurch die Weiche verriegelt 
wird. Da das Gestänge des Antriebes an der einen, die Riegelstange ZZ an der 
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Abb. 1806. 
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Stellvorrichtung im Stflllwerksraume. 



andern Weichenzunge angreift, das Zustandekommen des Rückmeldestromes daher 
von der richtigen Lage heider Weichenzungen abhängig ist, so macht sich ein 
Bruch der Verbindungstange der Weichenzungen, oder das Einklemmen eines 
Fremdkörpers zwischen Weichenzunge und Backenschiene durch das Ausbleiben 
der Rückmeldung im Stellwerke bemerkbar. Die zur Signalbedienung bestimmte 
Rolle mit dem Hebel 1 trägt am hintern Ende einen Bügel, in den ein durch einen 
Elektromagneten K l beeinflußter Sperrhebel K ä fafst. Wenn die Weiche aus der 
Grundstellung auf Abzweigung gestellt werden soll, wird der Hebel 2 nach rechts 
gedreht, wobei der zugehörige Signalhebel 1 durch Zusammenschlufs der schrägen 
Flächen der Verschlufsstttcke a 8 und a* für das Signal 1 L mechanisch in der 
-Halt "-Stellung verriegelt und der Stromkreis LC bei L geschlossen wird. Da 
der Stromkreis LC über den Verschlufsmagneten an der Weiche geht, wird die 
Weiche entriegelt. Die weitere Bewegung des Hebels 2 unterbricht nunmehr den 
Uber den Grundstellungsmagneten MN gehenden Stromkreis NC bei N und schliefst 
dafür den Stromkreis R C des Umstellungsmagneten M R bei R, sodafs die Weiche 
in der oben beschriebenen Weise umgestellt wird. Der Knaggen R* hindert dann 
die Weiterdrehung des Hebels 2. wird aber nach etwa einer halben Sekunde durch 
den Rückmeldestrom im Stromkreise .1 R ausgelöst, indem der Elektromagnet R 1 
das Ende des Hebels R* soweit herunterdrückt, bis der Anschlag R* über ihn 
hinweggeht. Sobald der Rückstrom den Hebel 2 ausgelöst hat, kann er ganz um- 
gelegt werden, wodurch nicht nur der mechanische Verschlufs des Hebels 1 des 
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Zwergsignalea 1 R oder auch der Verschlufs anderer, von der Stellung des Weichen- 
hebels 2 abhängender Hebel ausgelöst wird, sondern auch der Stromkreis LC des 
Verschlufsmagneten ML unterbrochen und somit die Weiche wieder verschlossen 
wird. Nachdem die Weiche für die Einfahrt in das Nebengleis umgestellt ist, 
kann der Wärter auch den Signalhebel 1 nach rechts bewegen und dadurch das 
Zwergsignal 1 R stellen, während die das Hauptsignal 1 L beeinflussende Drehung 
nach links mechanisch verschlossen ist. Der Vorgang ist dabei folgender: Beim 
Auslösen einer Sperrklinke an der Rückseite des Hebels 1 wird der Stromkreis JS 
an der Schaltvorrichtung H geschlossen und erregt den Elektromagneten K 1 . Der 
Elektromagnet K l drückt das Ende des Sperrhebels K* soweit herunter, dafs sich 
die Ansätze K 3 im Bügel K 4 über das Ende des Hebels K* fortbewegen können. 
Die Bewegung des Hebels 1 nach rechts schliefst den Stromkreis K K bei K ö an 
der zugehörigen Hartgummirolle, wodurch das Zwergsignal auf »Fahrt - gestellt 
wird. Mit dem Signalarme des Zwergsignales ist eine Schaltvorrichtung CB so 
verbunden, dafs der Stromkreis .18 bei der . Fahrt "-Stellung wieder unterbrochen 
wird, sodafs der Elektromagnet K 1 den Hebel K* wieder frei gibt, der sich darauf 
hinter den Ansatz K 3 des Bügels K* legt. Dadurch wird dem Wärter angezeigt- 
dafs das Signal auf .Fahrt" steht, und auch verhindert, dafs der Signalhebel in 
die Grundstellung zurückgeführt wird, bevor das Signal wieder auf »Halt- ge- 
stellt ist. 

Soll die Weiche in ihre Grundstellung zurückgeführt und darauf das Signal 
1 L auf freie Fahrt für das gerade Gleis gestellt werden, so wird zunächst das 
Zwergsignal durch Zurücklegen des Signalhebels 1 umgestellt. Der Signalhebel 1 
läfst sich aber zunächst nur bis an seine Mittelstellung zurückdrehen. Erst wenn 
durch diesen ersten Theil seiner Bewegung das Zwergsignal 1 R thatsächlich um- 
gestellt und dabei der Rückmelde-Stromkreis J S wieder geschlossen ist und den 
Hebel K* ausgelöst hat, kann der Hebel 1 in seine Grundstellung gebracht werden. 
Dadurch wird der Weichenhebel 2 entriegelt, sodafs er gedreht und die Weiche 
umgelegt werden kann. Der erste Theil der Drehung der Kurbel 2 entriegelt das 
Schieberventil an der Weichenumstellvorrichtung, unterbricht den Stromkreis RC 
des Stellmagneten MN und schaltet dafür den Stromkreis NC des Stellmagneten 
M N ein, wodurch die Weiche in ihre Grundstellung zurückgeht. Sobald das Um- 
stellen der Weiche vorschriftsmäfsig erfolgt ist, schaltet der Stromschliefser an der 
Weichenschubstange Y den Rückmeldestrom J N ein, der darauf den Hebel 2 ent- 
riegelt. Der Hebel 2 kann sodann völlig in seine Grundstellung gelegt werden, 
wobei er den mechanischen Verschlufs des Signalhebels 1 aufhebt. Der Hebel 1 
kann alsdann nur nach links gedreht werden, wobei der Stromkreis KL bei K 5 
geschlossen, und somit der Elektromagnet des Hauptsignal-Antriebes 1 L erregt 
wird. Die Folge davon ist, dafs der Arm des Hauptsignales auf .Fahrt' geht. 

Durch diese Einrichtungen wird die Sicherheit geboten, dafs die Signalhebel 
erst bewegt werden können, wenn die zugehörigen Weichen thatsächlich umgestellt 
sind. Der elektrische Rückstrom kann durch eine beliebige Zahl von Weichen- 
stellvorrichtungen geleitet werden; in diesem Falle werden durch ihn die unter 
Verschlufs gehaltenen Signalhebel erst freigegeben, wenn alle Weichen richtig 
gestellt sind. Mit dem Umlegen eines Signalhebels werden alle zugehörigen Weichen- 
hebel, wie bei den Handstell werken, verriegelt. Jeder Weichenhebel bedient 
entweder nur eine, oder auch mehrere gekuppelte Weichen, deren Steuermagnete 
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dann neben einander geschaltet sind. Die beiden Stellungen eines Signalhebels 
werden meist für zwei von einander unabhängige Signale verwandt, können jedoch 
auch für eine gröfsere Zahl von Signalen benutzt werden, wobei die Wahl des 
richtigen Signales durch die Stromverbindungen der vorher eingestellten Weichen- 
hebel selbstthiitig erfolgt. 

Seiner iiufsern Erscheinung nach wird der Stellwerkstisch durch die Textabb. 1 SUO 
veranschaulicht. Das eigentliche Stellwerk besteht danach aus einem Verschlufs- 
kasten, der auf einem Tische mit eisernen Füfsen ruht. Aus der Vorderseite des 
Verschlufskastens ragen die mit Zahlen und kleinen Schildern bezeichneten Kurbeln 
hervor. Die Achsen der Kurbeln liegen in einer wagerechten Ebene, die Kurbeln 
selbst sind jedoch abwechselnd aufwärts oder abwärts gerichtet, und zwar stehen 
die schwarz gestrichenen Weichenkurbeln in der Grundstellung schräg nach links 
oben und werden beim Umlegen in die entsprechende Lage nach rechts gedreht. 
Die Signalhebel sind rot gestrichen, stehen senkrecht und werden um :W° nach 
links oder rechts gedreht. Damit sich die Hebel bei der engen Theilung nicht 
gegenseitig behindern, sind sie abwechselnd kurz und lang ausgeführt. Im Stell- 
werksthunne pflegt ein Bahnhufsplan bequem sichtbar für den Wärter aufgehängt 
zu sein, auf dem alle Bewegungen an den Weichen und Signalen nachgeahmt 
werden, sodafs sich der Warter jederzeit über die Weichen- und Signallage klar 
werden kann, ohne die Stellung der Hebel erst untersuchen zu müssen. Die 
Thätigkeit des Stellwärters besteht sonach im Wesentlichen nur in der Herstellung 
der bestimmten Schaltungen um die Elektromagnete der Stellvorrichtungen zu 
erregen. 

Die zur Erzeugung der Prefsluft dienenden Luftpumpen können von irgend 
einer passenden Bauart sein. Wichtig ist es, dafs die Preisluft getrocknet wird, 
bevor sie in die Hauptleitung gelangt. Sie wird daher von der Luftpumpe zu- 
nächst in einen Niederschlagbehälter gedrückt, wo sich ein Theil der Feuchtigkeit 
niederschlägt. Von hier strömt die Preßluft durch eine Anzahl enger Kühlrohre, 
die gewöhnlich an einer Aufsenwand des Maschinenhauses im Freien stehen, wobei 
sich nochmals Feuchtigkeit niederschlägt. Dann wird sie in einem Haupt-Luft- 
behälter gesammelt. Zu jeder Signal- und Weichenstellvorrichtung gehört ein mit 
dem Abzweigungsrohre verbundener Hülfs-Luftbehälter. In ihm, oder bei neueren 
Ausführungen auch in einem mit der Stellvorrichtung verbundenen Niederschlags- 
topfe, schlägt sich der letzte Rest von Feuchtigkeit nieder, sodafs die Prefsluft 
trocken in die Stellzylinder gelangt. Thatsächlich soll das Niederschlagswasser bei 
sorgfältiger Herstellung der Anlagen keine Veranlassung zu Störungen geben. 

In neuerer Zeit hat man den Verschlulsmagnet am Weichenantriebe weggelassen, 
da man gefunden hat, dafs unbeabsichtiges Umstellen der Weiche nicht vorkommt, 
solange überhaupt Strom durch die Windungen des der Weichenstellung ent- 
sprechenden Stellmagneten kreist. Einen solchen Weichenantrieb aus neuester 
Zeit ohne Verschlufsmagneten, dessen Bauart und Wirkungsweise nach dem oben 
Gesagten keiner besondern Erläuterung bedarf, stellt Textabb. 1807 dar. 

Um den Einflufs von Erschütterungen möglichst unschädlich zu machen, hat 
man neuerdings die Weichenstellvorrichtungen durch eine Schlauchkuppelung mit 
dem Hülfsluftbehälter verbunden. 

Die beschriebenen Einrichtungen amerikanischer Bauart, die wegen der ge- 
ringeren, von den Amerikanern an die Betriebsicherheit gestellten Anforderungen 
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verhältnismäfsig einfach sind, und daher 
zur Erklärung der Anordnung und 
Wirkungsweise solcher Prefsluft - Stell- 
werke geeignet erschienen, genügen nun 
in mehrfacher Hinsicht den in Deutschland 
m afsgebenden Anforderungen nicht. So 
ist die Weiche nicht mit aufschneidbarem 
Spitzenverschlusse versehen , auch fehlt 
eine Einrichtung, die das Aufschneiden 
dem Stellwerkswärtcr meldet und das 
Zurückgehen etwaiger Fahrsignale in die 
.Halt* -Stellung gewährleistet. Femer 
ist der Fall nicht vorgesehen, dals die 
Weichen und Signale unter Hlockverschlufs 
einer besondern Befehlstelle stehen, da der 
Stell werks Wärter in Amerika gewöhnlich 
selbstständig über die Zulässigkeit der 
Zugfahrten entscheidet, oder seine Befehle 
durch Zeichengeber oder auf andere Weise 
von der Befehlsteile erhält. Die Westing- 
h ouse- Gesellschaft hat daher neuerdings 
ihre Stellwerkseinrichtungen, um sie auf 
den Eisenbahnen Deutschlands einzuführen, 
durch die Firma C. Stab m er A.-G. in 
Georgmarienhütte den für die deut- 
schen Eisenbahnen mafsgebenden An- 
forderungen anpassen lassen. 



Abb. 1807. 
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Weichentriebwerk ohne Verschlufcmagnet. 



b) 2. Stellwerk W es t in ghouse-S lahmer. 

Bei der Beschreibung der Sta hm er sehen Einrichtungen, gehen wir nicht 
nochmals auf alle Einzelheiten ein. 

Das St ahmer sehe Stellwerk (Textabb. 1808) besteht aus einem einfachen 
eisernen Gestelle, auf dem die Hebel in 100 mm Theilung neben einander angeordnet 
sind. Die Weichenhebel liegen auf der einen, die Fahrstralsenhebel auf der andern 
Seite, zwischen beiden die Signalhebel. Hinter den einzelnen Hebeln sind kleine, 
länglich runde, in Textabb. 1808 gestrichelt angedeutete Überwachungsfenster an- 
geordnet, durch die der Stellwärter mittels verschiedenfarbiger Scheiben Meldung 
über die Ausführung der Stellbewegung erhält. Soll das Stellwerk für Strecken- 
blockung eingerichtet werden, so kann der Streckenblock neben den Fahrstrafsen- 
hebeln auf dem Stellwerksgestelle angeordnet werden. Die Signalhebel werden 
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dabei so in Abhängigkeit von den Blockfeldern gebracht, dafs alle Bedingungen 
der Blockung erfüllt sind. Wie bei den Handstellwerkeu liegen die Weicheuhebel a 
und die Signalhebel c in der Grundstellung schräg nach hinten, während die Fahr- 
strafsenhebel b, die nach zwei Richtungen umgelegt werden, senkrecht stehen. 
Die gegenseitige Abhängigkeit zwischen den einzelnen Hebeln wird durch einen 
an der Vorderwand des Stellwerkes angebrachten Riegelverschlufs e, g, e 1 hergestellt, 
dessen wagerechte Riegel e mit den Fahrstrafsenhebeln in Verbindung stehen, während 
die senkrechten e l mit den Weichen- und Signalhebeln verbunden sind ; die Riegel 
sind in der üblichen Weise mit Verschlufsstücken versehen. 

Die Weichenhebel (Textabb. 1809) sind ebenso, wie alle übrigen Hebel 
auf besonderen, von einander unabhängigen Rahmen r gelagert, die einzeln aut 
dem Stellwerksgestelle befestigt werden können. Der mit einer Federfalle s ver- 
sehene Hebel ist 170 mm lang und dreht sich beim Umlegen um die Achse d. 
Er ist nach unten Verlängert und greift mit seinem untern Ende an einem wage- 
rechten Schieber an, durch den die für die elektrischen Abhängigkeiten erforderlichen 
Ströme geschlossen werden, und der mit den Rückmeide-, Überwachungs- und 
Sperr-Einrichtungen in unmittelbarer Verbindung steht. In der Grundstellung des 
Hebels a verbinden die am Schieber e nicht leitend befestigten Stromschlieiser t 
und f 1 je zwei Schleif federpaare h und h, von denen das eine oben, das andere 
unten liegt. Durch die oben liegenden Federpaare wird beim Umlegen des Hebels 
der Stromkreis geschlossen, der das Umstellen der Weiche einleitet, während die 
unten angeordneten Federpaare zur Herstellung des Rückmeldestroraes dieneu. 
Unterhalb des Schiebers e sind zwei Elektromagnete k und k l angeordnet, deren Anker 
unten mit Platten p und p' versehen sind und oben den .Schieber e mit einer Gabel 
in bestimmten Aussparungen so umfassen, dafs bei tief liegendem, abgerissenem 
Anker der Schieber e und damit auch der Hebel a gesperrt, bei angezogenem, also 
hochstehendem Anker dagegen frei ist. Die Sperrung tritt also ein, wenn die 
Elektromagnete stromlos sind, die Freigabe, wenn sie erregt werden. Im Zustande 
der Ruhe, wenn der Hebel entweder in der Grundstellung liegt, oder gezogen ist. 
steht immer einer von den beiden Elektromagneten unter Strom, nach der Zeichnung 
der Elektromagnet k, da der Hebel in der Grundstellung liegt; das Umlegen des 
Hebels a wird durch den Elektromagneten k nicht verhindert, weil die Sperre nach 
oben aus dem zugehörigen Einschnitte im Schieber e herausgetreten ist. Die beiden 
Anker der Elektromagnete k und k l sind mit ihren oberen Enden auch mit einer 
den Farbenwechsel der Überwachungsfenster hervorbringenden Pendelvorrichtung 
verbunden, die im Wesentlichen aus einer Uber dem Schieber e drehbar gelagerten 
Welle m besteht, die durch zwei über dem Elektromagneten k 1 angeordnete 
Schraubenfedern in einer bestimmten Lage festgehalten wird. Das auf der Welle m 
befestigte Pendel n trägt das Farbenschild; es wird durch Anziehen des Ankere 
von k nach links, durch Anziehen des Ankers von k l nach rechts gedreht. Sind 
beide Elektromagnete stromlos, so stellen die Federn das Pendel senkrecht, wobei 
das Überwachungsfenster rot wird, zum Zeichen, dafs der Stellhebel gesperrt ist. 
Die beiden Schräglagen des Pendels lassen je nach der Stellung der Weiche ein 
-f- oder — Zeichen auf dem weifsen Felde in dem Überwuchungsfenster erscheinen. 
Die senkrechte Lage des Pendels tritt aulser beim Umstellen der Weiche stets ein. 
wenn die Weiche aufgeschnitten wird, oder die Weichenzungen nicht vollständig 
anliegen. Mit dem Pendel n ist ein Stromschliefser o so verbunden, dafs bei 
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senkrechter Lage des Pendeln ein Stromsehlufs erfolgt, der eine elektrische Klingel 
zum Ertönen bringt, während der Strom bei Schräglage des Pendels unterbrochen ist. 

Die heim Aufschneiden einer Weiche in Thätigkeit tretende l ber- 
wachungsvorrichtung (Textabb. lsl(() ist auf der Rückseite des Gestelles angebracht 
(Textabb. 1S0S und 1809), und wie folgt eingerichtet. Der wagerecht gelagerte 
Schieber e des Weichenhebels ist durch eine Kurbel q mit einer um eine senkrechte 
Achse drehbaren Trommel t verbunden, auf der eine oder mehrere Schleif federn u 
auf den Seiten in zwei Reihen über einander sitzen, von denen die eine bei der -|-, 
die andere bei der — Lage des Weichenhebels in Wirksamkeit tritt Diese Trommel- 
eiurichtung ist von Stahmer, allerdings recht willkürlich, als F Signalwähler* 
}>ezeichnet worden. Die Verbindung des Schiebers e mit dem Signal Wähler ist 
lösbar, indem die mit Zähnen versehene Kurbel q von oben durch eine Feder in 
entsprechende Ausschnitte gedrückt wird. Wenn sich die Kurbel unter einer den 
Federdruck überwindenden Kraft hebt, so wird ihre Verbindung mit der Trommel- 
achse aufgehoben, wogegen die Verbindung zwischen Kurbel und Schieber immer 
bestehen bleibt. In die Nabe der Kurbelachse q greift nun mittels einer Gabel 
EUenbahn -Technik der Genen wart I*. 97 
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der um die Achse v drehbare, zweiarmige Hebel w so ein, dafs die Drehung der 
Kurbel ohne Einflufs auf ihn bleibt, die Kurbel aber in senkrechter Richtung ver- 
schoben, und ihre Verbindung mit der Tromnielachse gelöst wird, wenn der rechts- 
seitige Hebelarm sich hebt. Am linken Anne des Hebels w ist ein Eisenstab 
autgehängt, der den Anker a., eines Elektromagneten k s bildet. Das Gewicht des 
Eisenstabes wird so grofs gewühlt, dafs es die Kurbel q unter Aufhebung des 
Federdruckes anheben, und damit ihre Loskuppelung von der Trommel t herbei- 
führen kann. Das Stabgewicht kann aber nur zur Geltung kommen, wenn der 
Elektromagnet k., stromlos ist; bei erregtem Magneten ist die Kurbel daher stets 
mit der Trommel gekuppelt. Mit dem untern Ende der Trommel t ist ein Federn- 
paar x, x verbunden, das die Trommel in eine jeden Stromschlufs durch die Schleif- 
federn u ausschliefsende Lage zu bringen sucht. Solange aber der Elektromagnet k„ 
Strom hat, also die Kurbel q mit der Trommel t gekuppelt ist, können die Federn x 
diese Wirkung der Stromunterbrechung nicht hervorbringen, weil die Kuppelung 
die Trommel in einer solchen Lage festhält, dafs die Schleiffedern u die Ströme 
schliefsen. Nun steht aber bei dem ordnungsmäfsigen Zustande der Elektromagnet k 2 
immer unter Strom, die Schleiffedern schliefsen also die Ströme. Nur beim Auf- 
schneiden der Weiche wird der Elektromagnet k s stromlos, der Anker fällt ab, die 
Kupp»dung zwischen Kurbel und Trommel wird aufgehoben und die Trommel soweit 
gedreht, dafs an den Schleiffedern u Stromunterbrechung eintritt. Da der Betrieb- 
strom durch die Schleiffedern u geleitet ist, kann nach dem Aufschneiden kein 
mit der aufgeschnittenen Weiche in Verbindung stehendes Signal gezogen werden. 
Der Anker a ä des Elektromagneten k 2 wird so schwer gemacht, dafs er durch die 
Mugnetwirkung allein nicht wieder gehoben werden kann, sondern mit der Hand 
am obern Hinge hochgezogeu werden mul's. Hat die Weiche nach erfolgtem Auf- 
schneiden ihre richtige Lage wieder eingenommen, steht also der Elektromagnet k* 
wieder unter Strom, so ist es nur nötig, den Anker am Hinge hochzuheben, um 
die Weiche wieder betriebsfähig zu machen. Sind dagegen die Weichenzungen 
durch das Aufschneiden in Unordnung geraten, so erhält der Elektromagnet k, 
keinen Strom, der Anker fällt daher sofort wieder ab. Am äufsern Ende des 
Hebels w ist eine Schleiffeder y angebracht, die den Betriebstrom für die Weichen- 
stellung bei tiefer Lage des Ankers öffnet, bei hoher Lage schliefst, die Weiche 
kann also nicht bedient werden, wenn die ( berwachungsvorrichtung nicht in 
Ordnung ist. 

Die den deutschen Verhältnissen angepafste Anordnung des Weichen- 
antriebes ist in Textabb. 1811 dargestellt. Der Prcfsluftzylinder P ist auf 
einer doppelten Flacheisenunterlage gelagert, die einerseits mit der Bockschwelle, 
anderseits mit einem starken eisernen Schutzkasten verbunden ist, dessen eine 
Hälfte sich nach unten erweitert und zugleich als Erdfufs dient. Durch den 
Winkelhebel H. der ebenfalls auf der Unterlage und der Bockschwelle ruht, wird 
der Prefsluftantrieb mit dem Spitzenverschlusse der Weiche verbunden. Wenn der 
Weichenhebel umgelegt wird, so wird die Kolbenstange des Preisluftzylinders in 
der Pfeilrichtung angezogen, die Weiche unigestellt. Der Zungenschlufs wird 
dabei durch ein an der Weichenplatt»» befestigtes Anschlagstück e begrenzt. Die 
Preisluft wirkt aber auch dann noch auf den Kolben des Antriebes, wenn die 
abliegende Zung»' den Anschlag bereits erreicht hat. Daher wird der Spitzenverschlufs 
der anliegenden Zunge in diest.»r Hiegellage 'mit einer solchen Kraft festgehalten, 
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dafs die Entriegelung der Zunge auch nicht unter Ausübung großer Gewalt herbei 
gefuhrt werden kann. An den Zungenspitzen ist durch die beiden Anschlufs- 
stangen S und das Gelenkstück G ein Schieber B befestigt, der mit einer innerhalb 
des Schutzkastens liegenden Stromschlufseinrichtung (', dem .Rückmeldeschalter* 
und in ihrer weitern Verlängerung mit dem auf der Unterlage U befestigten 
Weichensignale verbunden ist. Beim Beginne jeder Umstellbewegung an der 
Weiche wird ein Stromschlufs geöffnet, während ein anderer geschlossen wird, 
wenn die Zungen die andere Lage erreicht haben, bei dem die Schaltfedern I), 
oder D., mit dem Stromschlul'sstücke C in leitende Verbindung kommen. Da die 
Pole der Schaltfedern mit der Rückmeldeeinrichtung im Stellwerke verbunden sind, 
wird die Stellung der Weiche zurückgemeldet, aber erst dann, wenn beide Zungen 
ihre richtige Lage eingenommen haben. 

Die Prefsluft wird dem Antriebe durch einen Schlauch aus dem in dem 
Schutzkasten angeordneten kleinen Luftbehälter zugeführt. Die mit der Steuerung 
und der KUckmeldevorrichtung verbundenen Erdkabel endigen innerhalb einer 
stromdicht geschlossenen Erdmuffe. Nach Bedarf kann der gewöhnliche Weichen- 
bock für Handbedienung auf der Bocksch welle stehen bleiben und durch eine 
kurze Verbindungstange an den Winkelhebel II angeschlossen werden, worauf 
die Verbindung zwischen der Kolbenstiinge des Antriebes und dem Winkelhebel H 
gelöst werden kann. Dabei bleibt aber der Rückmcldesehalter in Thätigkeit, sodafs 
der Stellwerkswärter über die Lage der Weiche auch dann unterrichtet ist, wenn 
er sie nicht selbst stellt. Das Aufschneiden der Weiche geht hier in der sonst 
üblichen Weise vor sich, indem die abliegende Zunge zuerst durch den Spurkranz 
zur Seite geschoben und die Weiche entriegelt wird. Der Kolben im Antrieb- 
zylinder wird hierbei zurückgedrückt und preist die Luft in die Kohrleitung zurück, 
wobei die Luft als elastischer Widerstand wirkt. Nachdem das aufschneidende 
Fahrzeug die Weichenzungen verlassen hat, drückt der Antrieb die Weiche wieder 
in ihre ursprüngliche Lage und stellt den ordnungsmäfsigen Zustand wieder her. 
Das Aufschneiden erfolgt wegen der Elastizität der Prefsluft ohne Zerstörung der 
Stelleinrichtungen, wird dem Wärter im Stellwerke aber durch ein hörbares und 
sichtbares Zeichen gemeldet, auch tritt eine Sperre für alle von der aufgeschnittenen 
Weiche abhängigen Signal- und Fabrstrafsenhebel ein, sodafs die auf .Fahrt* 
befindlichen Signale auf .Halt* fallen und so festgehalten werden. Nur wenn die 
Weiche nach dem Aufschneiden ordnungsmälsig wieder zurückgegangen ist, kann 
der Wärter die Aufschneide Vorrichtung am Weichenbebel nach Lösung eines 
Bleiverschlusses wieder einstellen. 

Soll die Weiche gegen vorzeitiges Umstellen gesichert werden, so 
können entweder stromdicht gelagerte Schienenstrecken verwandt werden, oder der 
Weichenantrieb wird mit einer Hubsehiene gekuppelt. 

Die Signalhebel (Textabb. IS 12) haben eine ähnliche Form, wie die 
Weichenhebel, und sind auch in einzelnen Rahmen gelagert. Die untere Ver- 
längerung des Hebels c ist mit dem wagerecht gelagerten Schieber e verbunden, 
der auch hier den elektrischen Strom ein- und ausschaltet. Auf dem Schieber e 
sitzt ein Stromsehliefser f, der bei umgelegtem Hebel die Klemmen h leitend ver- 
bindet. Durch den Strnmschlielser f rliefst der Strom, der beim Stellen der Signale 
die Antriebe steuert und die .Fahrt"-Stellung der Flügel herbeiführt. Auf den 
Schieberwirkt ferner der Anker eines Elektromagneten k. der genau so ausgebildet 
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ist, wie der entsprechende Elektromagnet am Weichenhebel. Der Elektromagnet k 
steht für gewöhnlich unter Strom, sodals sein angehobener Anker den Signal- 
hebel c freigibt. Sobald der Strom jedoch unterbrochen wird, fallt der Anker ab 
und legt den Signalhebel fest. Fällt der Anker bei umgelegtem Hebel, also bei 
gezogenem Signale ab, so gehen die Signalflügel in die „Halt*-Lage, und der Anker 
hält den Signalhebel zunächst derart fest, dafs er nicht ganz in seine Endlage 



Abb. 1812. 

f 




Malsstab 2 : 15. Prefeluft-Signal-Hrbel. äS t a h m p r. 



gebracht werden kann. Erst wenn die Rückmeldung vom Signale eingetroffen ist. 
dafs alle Flügel wieder auf .Halt* liegen, erhält der Elektromagnet k wieder 
Strom und giebt den Hebel für das Umlegen in die volle Endlage frei. Der 
Elektromagnet wird stromlos, sobald eine mit dem Signale in Verbindung stehende 
Weiche aufgeschnitten wird ; auch in diesem Falle tritt also die Sperrung des 
Hebels in der eben beschriebenen Weise ein. Soll der Signalhebel mit einem 
Streckenblocke verbunden werden, so wird ein zweiter Schieber e, an den Schieber e 
mittels eines kleinen Winkelhebels angeschlossen, der mit den Blockfeldern in Ver- 
bindung steht. 

Zu jedem Signalflügel gehört ein Stellzylinder ; mit einem Hebel kann man 
aber einen, zwei oder drei Flügel ziehen, je nach der Einstellung der Fahrstrafse. 
Dabei werden die Schaltungen, wie später noch erklärt wird, theils im Stellwerke, 
theils am Signale seihst ausgeführt. Sollen zwei oder drei Flügel gestellt werden, 
so erhält nach Einstellung der betreffenden Fahrstrafse nur der unterste von den 
zu ziehenden SignalflUgeln durch Umlegen des Signalhebels im Stellwerke Strom, 
während die Stromkreise zum Stellen der übrigen Flügel durch eine Schaltvorrichtung 
geschlossen werden, die nach dem Ziehen des nächsttiefem Signalflügels selbstthätig 
wirkt. Dadurch wird erreicht, dafs der das Signalbild abschliefsende obere Flügel 
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immer zuletzt gestellt wird, sodafs das verlangte Signalbild nicht unvollständig 
gebildet werden kann. In gleicher Weise wird das Vorsignal durch den Stromschlufs 
am Hauptsignale gestellt. Die mit Prefsluft auf .Fahrt" gestellten Signale kehren 
gleichzeitig durch ihr Eigengewicht auf „Halt* zurück. Da der Rückmeldestrom 
durch alle von einem Hebel abhängigen Signale läuft, erfolgt die Rückmeldung 
sowohl in „Fahrt"-, als auch in ,Halt*-Lage erst, wenn alle Flügel die beabsichtigte 
Lage wirklich eingenommen haben, und der Hebel kann erst wieder in seine 
Grundstellung gelegt werden, wenn alle von ihm gestellten Signale auf „Halt- 
zurückgekehrt sind. 



Abb. 1813. 

I 




Mtöstab 1 : <ü 

Prefsluft -Triebmuschine mit eloktriscber Steuerung für Signale, Stahmer. 

In Textabb. 18 13 ist der für deutsche Verhältnisse entworfene Signalantrieb 
dargestellt. Der Elektromagnet e liegt in einem Gehäuse über dem Prefsluft- 
zylinder a mit seinem Kolben b. Beim Umstellen des Signalhebels wird der 
Stromkreis des Elektromagneten geschlossen, und sein Anker nach unten gezogen. 
Die Spitze des Ankers schiebt dabei einen Stift g fort, wodurch die Prefsluft in 
der Pfeilrichtung durch den Kanal d zum Zylinder a geführt wird. Gleichzeitig 
hat das untere Ende des Ankers eine Öffnung geschlossen, die den Kanal d mit 
der Aufsenluft verbunden hatte. Der Kolben b wird nun durch die Prefsluft nach 
unten gedrückt und zieht die Signalflügel auf „Fahrt*. Mit dem Kolben b wird auch 
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die Schieberstange h nach unten gezogen, und dadurch ein am obern Ende dieser 
Stange befestigter Stromschliefser i 1 mit der stromdicht befestigten Feder k in Be- 
rührung gebracht. Diese Berührung schliefst den Rückmeide- Stromkreis, sodafs 
im Stellwerke die „Fahrt*-Stellung des Signales gemeldet wird. Bei „Halt*-Stellung 
der Flügel berührt k den Stromschliefser i. wodurch der dem Wärter die „Halt"- 
Stellung anzeigende Stromkreis geschlossen wird. Die Zuleitung der Prefsluft 
zum Signalantriehe erfolgt von dem in der Nähe des Signales befindlichen kleinen 
Luftbehälter durch dünne, am Signahnaste entlang geführte Gasrohre. Vor jedem 
Zylinder kann das Zuleitungsrohr durch einen Hahn mit abnehmbarem Schlüssel 
abgeschlossen werden. Im Innern der Signalmaste werden die nach den Strom- 
schliefsern der Rücknielder führenden Leitungen hochgeführt. 

Der F a h rs t r a f s e n h e b e 1 ( Textabb. 1814) steht, wie bemerkt, in der Grund- 
stellung senkrecht, damit er nach zwei Richtungen umgelegt werden kann: im 
übrigen ist er genau so eingerichtet, wie die anderen Hebel, uud wie diese mit 
einem wagerechten Schieber und einem senkrechten Riegel verbunden. Auf dem 



Abb. 1*14 




Maßstab 1 : 8. 

Kahrstralsonhebel für I'rcfsluft-Kraftstcllwerkt-. 8 t ahm er. 



wagerechten Schieber e ist ein Stift f- befestigt, der beim Umlegen des Hebels 
eines der Klemmenpaare h und h 1 leitend verbindet, die in der Grundstellung durch 
die Stifte f und f verbunden sind. Unterhalb des Schiebers e sitzen auch hier 
zwei Elektromagnete k und k 1 , deren Anker in derselben Weise auf den Schieber 
wirken, wie beim Weichenhebel. Der Elektromagnet k hält den Fahrstrafsenhebel 
sowohl in der Grundstellung, als auch in der umgelegten Stellung S, fest, während 
der Elektromagnet k 1 den Hebel in der Grundstellung und der umgelegten Stellung S 2 
festhält. In der Grundstellung sind beide Elektromagnete stromlos und sperren 
den Fahrstrafsenhebel. Durch das Umlegen eines Freigabehebels in der Station 
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erhält der eine oder andere der beiden Elektromagnete Strom, und der Hebel b 
wird für eine bestimmte Richtung freigegeben. Dem Wärter wird dies durch das 
Ertönen einer Klingel und das Erscheinen eines bestimmten weifsen Schildes an- 
gezeigt. Sobald der Stellwerkswärter darauf den Fahrstralsenhebel umlegt, wird 
der Hebel auch in der umgelegten Lage verriegelt, indem beim Umlegen der Strom- 
kreis unterbrochen wird, der vorher die Freigabe des Hebels bewirkt hatte. Ein 
umgelegter Fahrstralsenhebel kann daher erst dann in seine Grundstellung zurück- 
gebracht werden, wenn die Station durch Zurückstellen des Freigabehebels die Er- 
laubnis dazu ertheilt hat. 

Das Freiga bestell werk der Befehlet eile besteht aus ähnlichen Hebeln 
wie das Wärterstellwerk (Textabb. 1SIIS. S. 150(5), die ebenfall« in 100 mm Abstand 
von einander auf einem gemeinschaftlichen Gestelle gelagert sind. Die Freigabehebel 
stehen senkrecht und können nach zwei Seiten umgelegt werden ; mit jedem Hebel 
ist daher die Freigabe von zwei sich ausschliefsenden Signalen möglich. Die Hebel 
können in geeigneten Fällen aufser zur Signalfreigabc auch zur Entriegelung der 
Fahrstralse nach der Durchfahrt des Zuges benutzt werden. Die Grundstellung 
wird auch hier durch eine rote Scheibe am Überwachungsfenster, die Freigabe 
durch eine weilse Scheibe gekennzeichnet. 

Die äufsere Form des Freigabehobels (Textabb. 18 15) entspricht der 
des Fahrstral'senhebels. Der wagerechte Schieber e trägt ein Stromschlufsstück f. 
das sich bei jeder Umlegerichtung des Hebels an zwei Stromschliefser anlegt, 
ähnlich wie bei dem Fahrstrafsenhebel. Hierbei wird der zur Freigabe des Fahr- 
strafsenhebels im Stellwerke dienende Stromkreis geschlossen und eine leitende 
Verbindung hergestellt, die beim Stellen des Signales auf , Fahrt 4 von dem Be- 
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triebstrome durchflössen wird. Ein Elektromagnet k wirkt auf den Schieber e 
derart eiu, dafs der Schieber in der Grundstellung durch den Anker des Elektro- 
magneten festgehalten wird, was aber nur bei stromlosem Elektromagneten eintritt. 
Für gewöhnlich hat der Elektromagnet Strom, der Anker ist hochgehoben und der 
Hebel frei beweglich. Nur wenn ein Signal freigegeben ist, und der Freigabehebel 
nach der Durchfahrt des Zuges auf .Halt* zurückgelegt wird, bleibt er solange in 
dieser Lage gesperrt, bis im Stellwerke auch die Fahrstrafse ausgelöst ist. Der 
Elektromagnet wird ferner stromlos, wenn ein feindlicher Freigabehebel umgelegt 
wird. Auch hier ist das Farbenschildpendel, wie beim Fahrstrafsenhebel, mit dem 
Elektromagneten k verbunden. Unterhalb des Schiebers e ist noch ein zweiter 
Elektromagnet k, angebracht, der die Aufgabe hat. das gleichzeitige Umlegen 
mehrerer feindlicher Freigabeliebel zu verhindern. Für gewöhnlich ist der Elektro- 
magnet k, stromlos; sobald aber der Hebel umgelegt wird, erhält er Strom uud sein 
Auker a, wird nach oben gedrückt. Dabei stölst die Spitze des Ankers gegen den 
Stromsehl iefser z und bringt die beiden Federn in Berührung. Durch diese Be- 
rührung werden alle Stromkreise unterbrochen, die durch die Elcktromagnete k 
feindlicher Freigabehebel fuhren, sodals diese Hebel gesperrt werden. 

Zur Herstellung der erforderlichen Elektrizität von 14 Volt Spannung werden 
bei kleinen Anlagen Zellen, bei gröfseren Speicher aufgestellt. Die Ströme werden 
den Antrieben vom Stellwerke aus in Kabeln zugeführt, die für einen Weichen- 
hebel 4 Adern von 1 ,2 mm Durchmesser, für einen Signalmast für jeden ange- 
schlossenen Signalflügel eine Ader mehr enthalten müssen. Zwischen der Befehlstelle 
und dem Stellwerke sind für jede Fahrstrafse zwei Drähte erforderlich, aul'serdem 
ist für jede Fahrstrafsengruppe eine gemeinschaftliche Kückleitung anzulegen. Die 
Leitungen werden in Kanäle gelegt, damit sie leicht zugänglich sind. Um das 
Zusammenlöthen der Drähte zu vermeiden und etwaige Prüfungen zu erleichtern, 
werden Verbindungsmuffen angewandt. 

Nun sind noch die verschiedenen Schaltungen im Zusammenhange 
zu besprechen, die bei der Bedienung der Stellwerke eintreten. Textabb. 18 DJ 
stellt die Abhängigkeiten zwischen der Befehlstelle und dem Stellwerke dar. 
Die Freigabehebel der Befehlstelle können in der Grundstellung, soweit es 
sich nicht etwa um feindliche Hebel handelt, beliebig umgelegt werden. Der zu 
dem Schieber e gehörige Elektromagnet k ist erregt und hält seinen Anker hoch. 
Der zugehörige Fahrstrafsenhebel im Stellwerke ist dagegen durch die stromlosen 
Elcktromagnete k und k 1 gesperrt. 

Durch das Umlegen des Freigabehebels in der Befehlstelle. l>eispielsweise nach 
der Richtung S l , treten nun folgende Wirkungen ein: Der Stift f in der Befehl- 
stelle verbindet die Klemmen h und schliefst einen Stromkreis I, der von der 
Batterie über die Klemmen Ii des Freigabehebels nach den Klemmen h am Fahr- 
strafsenhebel des Stellwerkes fliefst. den Elektromagneten k im Stellwerke erregt 
und zur Batterie zurückkehrt. Der Anker im Magneten k wird angezogen, und der 
Schieber e des Fahrstrafsenhebels für die Richtung S 1 freigegeben. Gleichzeitig 
stellt sich das Pendel n nach links ein, und an Stelle der roten Scheibe erscheint 
eine weilse mit der Aufschrift S t . Durch das Pendel n wird der Klingelstrom II 
geschlossen, sodafs die Klingel ertönt. Wird nunmehr der freigegebene Fahr- 
stralsenhebel nach der Richtung S 1 umgelegt, so wird der Stromkreis I an den 
Klemmen h des Stellwerkes unterbrochen, der Elektromagnet k wird stromlos, der 
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Anker I fallt ab und legt sich in die Aussparung e 3 am Fahrstrafsenschieber e. 
sodafs der Hebel in der unigelegten Lage festgehalten wird und, wie später gezeigt 
werden wird, erst wieder zurückgelegt werden kann, wenn auch die Befehlstelle 
ihren Freigabehebel wieder zurückgenommen hat. Das Pendel n geht darauf in 
die senkrechte Lage zurück und die Klingel verstummt. Aufserdem wird durch 
den Stift f am Fahrstrafsenschieber e die Verbindung zwischen den Klemmen h 1 
hergestellt, dagegen der Stromsehlufs bei h 3 aufgehoben. Dadurch wird der von 
der Batterie über den Elektromagneten k der Befehlstelle und die Klemmen h s des 
Stellwerkes fliefsende Strom IV aufgehoben, sodafs der Anker 1 des Elektro- 
magneten k der Befehlstelle abfällt. Beim Zurücklegen des Freigabehebels, das 
die schrägen Flächen der Einschnitte des Schiebers e der Befehlstelle ermöglichen, 
fallt der Anker des Elektromagneten k in die Hast e, und der unterbrochene 
Stromsehlufs wird zwischen den Federn h 1 wieder hergestellt, ein Stromkreis III 
geht von der Batterie über h 1 der Befehlstelle nach h l des Stellwerkes und Uber 
den Elektromagneten k im Stellwerke, dessen Anker angezogen wird. Dadurch 
wird der Schieber e freigegeben, das Pendel n wird nach links gedrückt und die 
Klingel ertönt ; nun ist der Fahrstrafsenhebel wieder frei. Durch das Zurücklegen 
des Fahrstrafsenhebels werden die Klemmen h wieder leitend verbunden, und damit 
auch die Bildung des Stromkreises für eine nachfolgende Freigabe wieder ermög- 
licht. Aufserdem schliefsen die Klemmen h* des Stellwerkes den Stromkreis IV 
wieder, der den Klektromagueten k der Befehlstelle erregt und dadurch den Frei- 
gabehebel entriegelt. Der Stromsehlufs h l im Stellwerke wird aufgehoben, daher 
der Stromkreis III unterbrochen, sodafs der Anker 1 den Fahrstrafsenhebel in der 
.Halt --Lage sperrt. Das Pendel wird durch Federdruck in die senkrechte Lage 
gebracht, die Klingel verstummt und das rote Feld erscheint, womit die Grund- 
stellung wieder erreicht ist. 

Soll die Fahrt S* freigegeben werden, so spielen sich ähnliche Vorgänge ab. 
Im Stellwerke wirkt dann der Elektromagnet k andere Stromschlüsse werden her- 
gestellt und das Pendel schlägt nach der andern Seite aus. 

Solange ein Fahrstrafsenhebel im Stellwerke umgelegt ist, bleiben alle mit 
feindlichen Fahrstrafsenhebeln verbundenen Freigabehebel der Befehlstelle gesperrt? 
wogegen der umgelegte Freigabehebel jederzeit wieder in die Grundstellung zurück- 
gebracht werden kann. 

Die Abhängigkeiten zwischen dem Stellwerke, den Weichen und Signalen 
ergebeu sich aus Textabb. 1817. Die Weichenhebel sind in der Grund- 
stellung bei ordnungsmäfsigem Zustande der Einrichtungen weder mechanisch noch 
elektrisch verschlossen, also frei beweglich. Je nach der Lage des Weichenhebels 
steht einer der zu ihm gehörigen Elektromagnote k oder k 1 unter Strom. Iu der 
-|- Stellung, welche in Textabb. 1817 dargestellt ist, wird k, in der — Stellung k l 
erregt. Der Anker l 1 des stromlosen Elektromagneten k l liegt bei dem gezeich- 
neten Zustande in einer Aussparung des Schiebers e, die so grofs ist, dafs der 
Hebel zwar um den gröfsten Teil seines Weges umgelegt, aber doch nicht völlig 
in die Endlage gebracht werden kann. Erst wenn die Rückmeldung von den 
Weichenzungen eingetroffen ist, dafs sich die Weiche ordnuugsmäfsig umgestellt 
hat, kann der Weichenhebel völlig in die andere Endlage gebracht werden. That- • 
sächlich ist also Gewähr dafür geleistet, dafs eine Fahrstrafse erst eingestellt werden 
kann, wenn jede mit ihr in Verbindung stehende Weiche ordnungsmäfsig gestellt ist. 
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Der Signal hebe 1 ist nur von dem Fahrstrnfsenhebel mechanisch abhängig, 
wahrend er elektrisch nicht verschlossen ist. Der zu dem Signalschieber gehörige 
Elektromagnet k wird von einem Strome durchflössen, der Ubor die Kückrueldevor- 
richtungen an den einzelnen Signalantrieben geht, und so die „Halt" -Lage der 
Signalflügel überwacht, die dem Wärter durch eine rote Scheibe am Überwachungs- 
fenster angezeigt wird. 

Das Umlegen des Weichenhebels ändert den in Textabb. 1817 dargestellten 
Zustand wie folgt. Die Stifte f und f l am Schieber e kommen bei senkrechter 
Stellung des Hebels mit den Federn h und h 1 in Berührung. 7i, °) Bei h wird der 
Stromkreis I geschlossen, der von der Batterie über den Stellraagneten c* an der 
Weiche verläuft, sodafs die Weiche umgestellt wird. Mit Beginn der Zungenbe- 
wegung wird der Rüekmelde-Stromschliefser D geöffnet, und der bei ruhenden Weichen- 
zungen durch den Elektromagneten k am Weichenhebel fliefsende Strom unter- 
brochen. Daher fällt der Anker dieses Magneten ab und sperrt den Hebel. Der 
andere Elektromagnet k 1 am Weichenhebel ist aber auch stromlos und sein Anker 
hat ebenfalls die Sperrlage eingenommen, sodafs der Weichenhebel nach keiner 
Seite bewegt werden kann, sondern zunächst in der gestrichelten senkrechten Lage 
verriegelt bleibt. Mit dein Abfallen des Ankers 1 am Elektromagneten k wird das 
Pendel n durch Federdruck in die senkrechte Lage gebracht, ein rotes Feld erscheint 
und gleichzeitig wird der Klingelstrom IV geschlossen. Sobald aber beide Zungen 
ihre Endlage erreicht haben, schliefet sich der Stromkreis I — II an dem Kückmelde- 
schliefser D, an der Weiche, der Strom geht durch den Stromschliefser h 1 im Stell- 
werke nach dem Elektromagneten k 1 und macht den Weichenhebel für das weitere 
Umstellen in die Endlage frei. Gleichzeitig schlägt das Pendel nach rechts, ein 
weifses Farbenschild mittler Aufschrift .Weiche — * erscheint, die Klingel ver- 
stummt, und der Weichenhebel ist für die entgegengesetzte Umstellbewegung 
wieder frei. 

Ist der Weichenhebel mit der oben beschriebenen Überwach ungs Vor- 
richtung gegen Aufschneiden versehen, so steht der Elektromagnet k s dieser Vor- 
richtung bei ordnungsmäfsigem Zustande der Weiche unter Strom. Der Strom 
fliefst von der Batterie über die Stromschliefser u an der Trommel t durch die 
Spule des Elektromagneten k s , der Anker a s bleibt angezogen und der Strom- 
schliefser y am Hebel w geschlossen. Sobald der Weichenhebel umgelegt wird, 
dreht sich die Trommel t kurz bevor der Hebel seine Endlage erreicht hat durch 
Einwirkung der Kurbel q, die Stromschliefser u werden geöffnet und der durch den 
Elektromagneten k„ führende Strom wird unterbrochen. Vorher ist aber ein neuer 
Stromkreis dadurch gebildet, dafs sich das früher senkrecht stehende Pendel n schräg 
stellte und aufser dem Klingelstromkreise auch den Stromkreis VI schlofe, der von 
der Batterie über den Stromschliefser m nach dem Elektromagneten k,, fliefst. 
Während des Unistellens der Weiche wird also der Elektromagnet k., nicht stromlos. 

Beim Aufschneiden der Weiche wird der mit den Zungen verbundene 
Stromschliefser D geöffnet, und dadurch der über den Elektromagneten k gehende 
Stromkreis II unterbrochen. Der Weichenhebel wird gesperrt, das Pendel n stellt 
sich in die senkrechte Lage und schliefst den Klingelstromkreis. Gleichzeitig wird 
aber der Stromkreis VI unterbrochen und der stromlos gewordene Elektromagnet k Ä 

79ü j In Textabb. 1817 ist der Abstand zwischen f und h etwas zu grofs. 
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läfst den Anker a., fallen. Die Verbindung zwischen der Trommel t und dem 
Hebel w wird gelöst, die Stromschlüsse an der Trommel werden unterbrochen und 
alle etwa auf , Fahrt" stehenden Signale fallen auf .Halt". Aufserdem wird durch 
das Niedergehen des Hebels w der Stromschlufs bei y geöffnet, wodurch der Strom- 
kreis II nochmals unterbrochen wird. Sobald das aufschneidende Fahrzeug die 
Weiche verlassen hat, bringt der Antrieb sie wieder in ihre ordnungsmiifsige Lage, 
schliefst also auch den Stromschliesler D wieder. Der Weichenhebel bleibt 
aber dennoch gesperrt, weil der Stromkreis II auch an dem Stromsch Heiser y der 
Überwachungsvorrichtung unterbrochen ist. Erst wenn der Anker a s des Elektro- 
magneten k 2 mit der Hand gehoben und damit der Stromschlufs bei y wieder her- 
gestellt ist, wird der Weichenhebel wieder frei. Geht die Weiche dagegen nach 
dem Aufschneiden nicht ordnungsmäfsig zurück, so wird der Stromkreis II nicht 
wieder geschlossen, der Anker a 2 fällt dann nach dem Heben sofort wieder ab. 

Befindet sich der Signalhebel in der Grundstellung, so ist ein Strom- 
kreis VII geschlossen, der von der Batterie durch den Elektromagneten k am Signal- 
hebel zu dem bei ,Halt*-Stellung des obersten Signalflügels geschlossenen Strom- 
schliefser i und von da durch die ebenfalls geschlossenen Stromschliefser o am 
untern Signalflügel und p am Vorsignale geht. Der Signalhebel ist also elektrisch 
nicht festgehalten, das Pendel n steht schräg und zeigt rotes Feld. 

Beim Umlegen des Signalhebels eines zweiflügeligen Signales auf „ Fahrt * 
schliefst der Stift f am Signalschieber den Stromschliefser h, wodurch auch der 
Stromkreis VIII hergestellt wird. Dieser Strom fliefst von der Batterie Uber die 
Stromschliefser lr an dem vorher umgelegten Freigabehebel der Befehlstelle, durch 
den Stromschliefser h am Signalhebel und die Schlei ffeflern zu der Trommel des 
Signalwählers des Weichenhebels zu dem Elektromagneten des untersten Flügels 
am Signalmaste, sodafs zunächst der untere Flügel auf , Fahrt" gestellt wird. 
Dabei wird der Stromschliefser o 1 geschlossen, der Elektromagnet des obern 
Signalflügels erhält auch Strom und wird gleichfalls auf »Fahrt* gestellt. Durch 
das Stellen des obern Signalflügels wird aber der Stromschliefser i 1 geschlossen, 
der im Stromkreise des Klektromagneten des Vorsignales liegt, sodafs das Vor- 
signal gleichfalls auf .Fahrt* geht. Sobald der untere Flügel auf .Fahrt* geht, 
wird der Stromschliefser o geöffnet; wenn der obere Flügel gestellt wird, werden 
der Stromschliefser i am Signalmaste und p am Vorsignale geöffnet. Dabei wird 
der Stromkreis VII unterbrochen, der Elektromagnet k am Signalhebel wird stromlos, 
und sein Anker fällt ab. Am Überwachungsfenster erscheint weifse Farbe 
zum Zeichen, dals sich beide Flügel in der ,Fahrt*-Stellung befinden. 

Durch das Zurücklegen des Signalhebels in die Grundstellung wird der 
Stromschlufs h am Signalhebel unterbrochen, die Elektromaguete am Hauptsignale 
und Vorsignale werden gleichzeitig stromlos und alle Flügel fallen auf „Halt". 
Hierdurch werden aber die Stromschliefser o und i am Hauptsignale und p am 
Vorsignale wieder geschlossen, und der Stromkreis VII wieder hergestellt. Der 
Elektromagnet k erhält dann Strom, giebt den Hebel frei und bringt das Pendel n 
wieder in die schräge Lage, sodafs die . Halt*-Stellung wieder durch ein rotes 
Feld angezeigt wird. Die .Halt"-Lage des Signales wird nur dann zurückgemeldet, 
wenn alle Flügel die .Halt*-, und die Vorsignalseheibe die Warnung-Stellung ange- 
nommen haben. 
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Wenn die Befehlstelle einen unigelegten Freigabehebel absichtlich oder vor- 
zeitig auf „Halt* zurückbringt, so wird der Strotnschliefser h 2 am Freigabehebel 
geöffnet und der Betriebstrom VIII unterbrochen. Hierdurch werden die Elektro- 
magnete stromlos, wie oben beschrieben, und alle Signale gehen auf „Halt*. In 
diesem Falle kann weder die Station noch der Stellwerkswärter das Signal ein 
zw r eites Mal auf .Fahrt* ziehen, vielmehr müssen zunächst die Signalhebel und 
der Fahrstrafsenhebel in die Grundstellung gebracht werden, bevor eine zweite 
Freigabe durch die Station erfolgen kann. 

Wird eine mit dem Signale in Verbindung stehende Weiche aufgeschnitten, 
so tritt die Überwachungsvorrichtung am Weichenhebel in Thätigkeit. Die Trommel 
des Signalwählers wird entkuppelt und die mit ihr in Verbindung stehenden 
Stromschliefser werden geöffnet. Dadurch wird aber auch der Betriebstrom VIII 
unterbrochen, sodal's keine Signalgebung möglich ist. und etwa gezogene Signale 
auf „Halt" fallen. 

"Wird der Freigabehebel in der Befehlsteile bei gezogenem Signale 
zurückgelegt, so wird er in der Grundstellung noch solange festgehalten, bis auch 
der Signalhebel und der Fahrstrafsenhebel im Stellwerke wieder in die Grund- 
stellung gebracht sind. Die Befehlsteile ist also nicht in der Lage, ein auf „Halt- 
zurückgelegtes Signal ohne Mitwirkung des Wärters wieder frei zu geben. Die 
Schaltung für die Fahrstrafsenfesthaltung kann natürlich auch in der Weise durch- 
geführt werden, dafs die Freigabe der eingestellten Fahrstrafse nicht von der Be- 
fehlsteile, sondern durch Bethätigung eines vom Zuge befahrenen Stromschliefsers 
erfolgt, was bei Ausfahrstrafsen zweckmäfsig ist. Diese Stromschliefser würden 
dann in den über die Elektromagnete k und k' am Fahrstrafsenhebel verlaufenden 
Stromkreis einzuschalten sein. 



b) 3. Verwendung der Pr efslnft-Stell werke 79 '). 

Die Stellwerke der West ing ho use- Gesellschaft sind namentlich in Nord- 
Amerika ausgeführt. An gröfseren Anlagen sind unter anderen zu nennen: 
der SUdbahnhof in Boston 79 *), wo das Hauptstellwerk 130 Stellhebel für die Be- 
dienung von 12S Signalen, 49 einfachen Weichen und 31 doppelten Kreuzungs- 
weichen enthält; die Kopfstation Bostou-Causeway Strafse; die Kopfstation Chicago 
der Chicago und Nordwestbahn; der Endbahnhof der Philadelphia und Reading- 
Bahn in Philadelphia 793 ) und der Union-Bahnhof in St. Louis 7114 ), sowie das kürz- 
lich auf dem neuen grofsen Verschiebebahnhofe der Union-Transfer-Eisenbahn- 
Gesellschaft in Chicago 79,1 ) hergestellte Stellwerk für 120 Verschiebeweichen. Auch 
in England, wo gegenwärtig eine gewisse Neigung zur Herstellung von Kraftstell- 

w>) Organ ^97, 8. 2&H; 1898, S. 41; 1900, S. 124; 1902, S. 101. 

7*0 Organ 1*97. S. 85; 1899, S. 128. 

w») Organ 1^-99, S. 226. 

™) Organ 1895, S. 169. 

™) Organ 1902, S. 131. 



Digitized by Google 



Yekwenpim; der Pkf.ssuft-Steu.wekke. 




werken besteht, ist seit einigen 
Jahren ein Prefsluft- Stellwerk 
der Bauart W e s t i n g h o u s e mit 
elektrischer Steuerung auf dem 
Bahnhofe Bishopsgate der Great- 
Eastern-Bahn im Betriebe, zwei 
andere derartige Stellwerke auf 
der North-Eastern-Bahn im Tyne- 
Dock in Newcastle und auf der 
Laeashire und Yorkshire Bahn in 
Bolton sind kürzlieh vollendet. 
Auf dem Bahnhofe Bishopsgate 
(Textabb. 1818) konnten die zwei 
älteren, etwa 250 m von einander 
entfernten, gestrichelt einge- 
tragenen Stellwerkstürme durch 
ein Stellwerk ersetzt werden, von 
dem im ganzen 25 Signale und 
43 Weichen bedient werden 79li ), 
Wie oben angeführt, können mit 
einem Hebel mehrere Signalflügel 
an einem oder an verschiedenen 
Masten gestellt werden : in Text- 
abb. 1818 sind die Flügel der an 
einen gemeinschaftlichen Hebel 
angeschlossenen Signale durch 
gestrichelte Linien mit einander 
verbunden, die von einem Punkte 
ausgehen. Dabei ist zu bemerken, 
dafs in England jeder Flügel für 
sich ein besonderes Signal bildet, 
auch wenn mehrere Flügel an 
einem Mäste angebracht sind. 
Die Weichenantriebe sind ohne 
Verschlufsmagnete nach Textabb. 
1807, S. 1505 hergestellt. 

Der Verschlufskasten im 
Stell werksturme hat für die 25 
Signale 12 Signalhebel, für die 
43 Weichen 26 Weichenhebel, 
aufserdem ist Platz für 9 weitere 

**) Organ 1900, S. 124. filascrs 
Annalrn 1900. Bd. 40. No. 651. 
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Hebel gelassen. Da die Theilung nur 64 mm beträgt, konnten alle Hebel mit allen 
Schalt- und Verschlufs-Vorrichtungen in einem Kasten von nur 3,25 m Länge unter- 
gebracht werden. 

Wenn derartig grofse Stellwerke allgemein, namentlich auch für den Ver- 
schiebedienst angewandt werden sollten, wäre eine andere Verständigung, als 
durch Zuruf oder unmittelbare Zeichengebung zwischen dem Weichensteller und 
den Verschiebemannschaften erforderlich, da sonst die Bildung so grofser Steil- 
werksbezirke an der Forderung scheitern würde, dafs der Bezirk für den Weichen- 
steller zu Ubersehen sein mufs. 

Auf dem Güterbahnhofe Bishopsgate wird die Verständigung zwischen dem 
Stellwerke und den beiden äufsersten, aufser Hör- und Sehweite liegenden Weichen- 
gruppen durch laut tönende Fernsprecher bewirkt, eine Einrichtung, die übrigens 
bei uns schon früher angewandt ist 797 ), als in England. An den äufsersten 
Weichengruppen sind zwei Fernsprecherposten eingerichtet, die dem Weichen- 
steller die erforderlichen Aufträge übermitteln. Die durch die Fernsprecher 
übermittelten Worte werden im Stellwerksturme mit einem über Kopfhöhe 
befindlichen Schalltrichter aufgefangen, sodafs sie Uberall im Zimmer zu verstehen 
sind. Statt einer solchen Einrichtung kann auch die Verwendung elektrischer 
Fernzeiger von Siemens und Halske 798 ), der Verschiebetrommel von Hein, 
Lehmann und Co. 799 ), oder der Verschiebeuhren von Schnabel und 
Henning 800 ) in Frage kommen. 

Ein West i ng h o u s e - Kraftstell werk auf dem Hauptbahnhofe in München 
hat sich nicht besonders bewährt; das dort probeweise hergestellte Stellwerk 
amerikanischer Bauart war aber den deutschen Verhältnissen auch nicht angepafst, 
und da die Nordamerikaner geringere Anforderungen an die Betriebsicherheit 
stellen, konnte das Stellwerk den schärferen deutschen Bedingungen nicht genügen. 

Ein Stellwerk der beschriebenen St ahmer sehen Bauart für deutsche Ver- 
hältnisse ist auf dem Bahnhof Cottbus der preufsischen Staatsbahnen kürzlich fertig 
geworden. Es enthält 47 Weichen-, 15 Signal-, 1 4 Fahrstrafsen- und 2 Zustimmungs- 
Hebel und 12 leere Plätze. 



VII. c) Prefsluftstellwerke mit Niederdruck. 

Der von Westi ngh o use bald verlassene Gedanke, die Prefsluft nicht allein 
zur Weichen- und Signalbewegung selbst, sondern auch zur Steuerung zu ver- 
wenden, ist vor einigen Jahren in den Vereinigten Staaten von der International- 
Pneumatic-Railway-Signal-Company in Rochester N.-Y. *°') in anderer Form wieder 
aufgenommen. Die Prefsluftstellwerke dieser Gesellschaft, die neuerdings auch in 
England Eingang gefunden haben, unterscheiden sich von den Westingho use- 
Hochdruck-Stellwerken wesentlich dadurch, dafs zum Stellen der Weichen und 

«") Organ 1900, S. 110 und 274. Kiaenbahntechnik der Gegenwart Band III. S. 434. 
™») Organ 1903. S. 44 und 85. Centralbl. der Bauverw. 1902, S. 97. 
*») Organ 1900, S. 271. Eigenbahntechnik der Gegenwart Band III, S. 429. 
*») Organ 1900, S. 272. Kisenbahntechnik der Gegenwart Band III. S. 429. 
*») Organ 1900, S. 308. 
Eisenbahn-Technik der Gegenwart U. 98 
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Signale nur 1 at Überdruck verwandt wird, und dafs für die Steuerung schwach 
gespannte Prefsluft von 0,5 at Überdruck an die Stelle der Elektrizität tritt. Auch 
ist bemerkenswert, dafs alle Arbeitsleitungen in der Ruhestellung für die Aufsen- 
luft offen sind, und Prefsluft nur dann aus der stets gefüllten Hauptleitung in 
die Arbeitsleitungen eingelassen wird, wenn eine Weiche oder ein Signal gestellt 
werden soll, oder eine Rückmeldung zu machen ist. Nur die erste Hälfte der 
Hebelbewegung beim Stellen der Weichen und Signale wird durch den Wärter 
vollzogen, während die zweite, wenn alles in Ordnung ist, selbstthätig erfolgt und 
durch ihre Beendigung dem Wärter die erfolgte Umstellung der Weiche oder des 
Signales zurückmeldet. Die zur Steuerung verwandte Preisluft von 0,5 at Überdruck 
wird aus der in der Hauptleitung vorhandenen Prefsluft von 1 at Überdruck durch 
Vermittlung eines zwischen den Luftbehälter und den Vertheilungschieber einge- 
schalteten Druckreglers entnommen. 

Abb. 1819 




Niederdruck-Prefeluft-Kraftstellwerk der Grand-Central Station in New- York. 



Die Textabb. 1819 stellt in allgemeinen Umrissen die im Stellwerke und an 
den Weichen befindlichen Einrichtungen amerikanischer Bauart dar. Es bedeuten S 
die Weichenzungen, s die Stellstange, s l die Riegelstange und M das Stellschlofs, 
ferner X den Luftbehälter und die Hauptluftleitung. a r b, d,, d„, e„ e 2 sind die 
Arbeitsleitungen 80 *). Um eine Weiche zu stellen, fafst der Weichensteller den 
Stellschieber L am Handgriffe und zieht ihn nach links. Das ist aber nur möglich, 
wenn der Riegel H, der gleich beim Beginne der Bewegung durch den schrägen 
Anfang des Schlitzes in L verstellt werden soll, hieran nicht durch Sperrungen 
abhängiger Weichen- und Signal-Hebel behindert wird. Bei der Linksbewegung 
von L strömt aus der Hauptleitung X durch den Druckregler und den Vertheilung- 



*») Organ 1900, S. 308. The Railway Engineer 19u0, S. 314. 
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Schieber L Ä Prefsluft von 0,5 at Überdruck in die Arbeitsleitung a und durch diese 
nach dem mit Biegehaut versehenen Steuerventile R ä , das dadurch ausgelöst wird, 
so dafs nun Prefsluft von 1 at Überdruck aus der Hauptleitung X auf die rechte 
Seite des Stellzylinders C tritt und der Kolben des Zylinders C und das Stell- 
schlofs M nach links bewegt werden. Wenn der Schieber L ungefähr die Hälfte 
des Weges nach links zurückgelegt hat, wird seine Weiterbewegung durch die 
Kolbenstange J 8 verhindert. Die durch das Ventil R 5 eingeleitete Bewegung 
von M wird aber davon nicht berührt, sodal's M seinen Weg nach links unge- 
hindert bis zum Schlüsse fortsetzt. Die Bewegung des Stellschlosses M zerfallt in 
drei Theile. Während des ersten bleiben die Weichenzungen ruhig liegen, es wird 
nur der Riegel s s aus der Riegelstange s, gezogen, und das Rückmeldeventil D 
soweit verstellt, dafs die beiden Leitungen d t und d s an seiner rechten Seite ge- 
schlossen werden, während die beiden linksseitigen Leitungen e, und e, mit der 
Aufsenluft in Verbindung bleiben. Während des zweiten, mittlem Theiles der 
Bewegung von M wird die Weiche umgestellt, aber keine Wirkung auf das 
Ventil D ausgeübt, weil sich die Stange von D in dem geraden Teile des links- 
seitigen Schlitzes von M bewegt. Durch das letzte Drittel der Bewegung von M 
wird die Weiche verriegelt, indem der Stift s 3 in ein Loch in der Riegelstange s ( 
tritt. Nach dem Verriegeln, aber auch nicht früher, wird das Ventil D durch das 
StelLschlofs M so umgestellt, dafs die beiden Leitungen d, und e, rechts und links 
unten neben D mit einander verbunden sind Dadurch tritt Prefsluft aus der 
Hauptleitung X durch die Ventile R 5 und D, die Leitungen d, und e t nach 
Ventil R a , das sodann Prefsluft aus der Hauptleitung unter den Kolben des 
Zylinders J s läfst, wodurch dieser nach oben getrieben wird und den Stellschieber L 
durch den auf den rechten, schrägen Theil des grofsen Schlitzes von L ausgeübten 
Druck zwingt, seine Bewegung nach links selbsttätig zu beenden, wodurch der 
Wärter Rückmeldung über die Beendigung der Weichenumstellung erhält. Dabei 
ist die Leitung a durch den Verteiluugschieber L 4 mit der Aufsenluft wieder ver- 
bunden, also der Luftdruck auf R 5 wieder beseitigt. Da R 4 durch den ganzen 
Vorgang unberührt, also geschlossen geblieben ist, stehen nun die rechtsseitige 
Leitung des Zylinders C und ihre Verbindung durch D mit der Aufsenluft wieder 
in Verbindung. Alle vier Arbeitsleitungen sind daher wieder, wie vor dem Um- 
stellen, mit der Aufsenluft verbunden. Während der Bewegung von L ist der Ver- 
schlufsriegel H so verschoben, dafs die feindlichen Hebel verriegelt wurden. Zum 
Zurückstellen der Weiche wird das andere Paar Leitungen b und e, benutzt. Der 
Stellschieber L wird nach rechts geschoben; die durch b eindringende Prefsluft 
wirkt auf das Ventil R 4 , tritt von links hinter den Kolben C und ferner durch 
die Rückleitungen d t , e 2 und das Ventil K , unter den Kolben von J, der gehoben 
wird, sodafs der in Textabb. lfcä 19 gezeichnete Zustand wieder eintritt. 

Um ein Signal zu stellen, werden ganz ähnliche Ventile und Leitungen ver- 
wandt, es ist jedoch nur ein Rückmeldezylinder mit Biegehaut-Steuerventil vor- 
handen, da es nicht nöthig schien, dem Weichensteller aufser der „Half-Stellung 
auch die „Fahrt*-Stellung des Signales zurückzumelden. In Textabb. 1820 be- 
deuten: A* den Signal-Stellzylinder, A s einen Hebel zum Stellen des Rückmelde- 
ventiles B, R,. R, und R 3 sind wieder Biegehautventile und die stark und schwach 
gestrichelten Linien stellen wieder die Hauptluft- und Arbeits-Leitungen dar. 
Wenn das Signal in der Grundstellung auf „Halt* steht, sind die beiden zum 

98* 



Digitized by Google 



1528 



Pressluftstellwerke mit Niederdruck. 



Rückmeldeventile B führenden Leitungen e und n mit einander verbunden, diese 
Verbindung wird aber sofort aufgehoben, wenn der Arm beginnt, sich aus seiner 
wagerechten Lage zu entfernen. Um das Signal auf , Fahrt" zu stellen, zieht der 
Stellwärter den Schieber L ganz nach links. Durch diese Bewegung wird mittels 
des Druckreglers und des Vertheilungschiebers L 2 Prefsluft mit dem herabgeminderten 
Überdrucke von 0,5 at in die Leitung a gelassen, die das Biegehautventil R, in 
Thätigkeit setzt, sodafs die mit 1 at Überdruck gespannte Prefsluft aus der Haupt- 
leitung X unter den Kolben des Zylinders A* treten kann. Dabei wird der 
Signalarm schräg abwärts gestellt. Die Kraftübertragung durch die Prefsluft soll 
so schnell vor sich gehen, dafs sich das Signal bei Entfernungen von 120 bis 
150 m fast gleichzeitig mit dem Stellschieber bewegt. Durchschnittlich sind bei 
diesen Entfernungen für das Umstellen einer Weiche oder eines Signales ein- 
schliefslich der Rückmeldung 2 Sekunden erforderlich. Das Signal bleibt solange 
schräg nach unten geneigt in der „ Fahrt 41 -Stellung, wie L nach links gezogen Ist. 



Abb. 1820. 




Signalstellung des Niederdruck^Prefoluft-Kraftetellwerkes. 

Um es weder in die wagerechte „Half-Stellung zu bringen, wird der Stell- 
schieber L soweit nach rechts gedrückt, dafs der obere Theil der Kolbenstange des 
Zylinders J gegen die senkrechte Begrenzung des wagerechten Theiles des Ein- 
schnittes des Schiebers L stöfst, und damit die weitere Bewegung hindert. Wenn 
sich L in dieser Stellung befindet, ist Prefsluft von 0,5 at Überdruck in der 
Leitung b. und das Ventil R 2 offen. Die Verbindung zwischen den Leitungen e 
und n durch das Ventil B ist jetzt aufgehoben, sodafs durch das geöffnete Ventil R s 
und die Leitung e Prefsluft über den oben im Zylinder A* stehenden Kolben 
dringt, wodurch der Signalarm in die wagerechte Lage zurück gebracht wird. 
Gleichzeitig wird das Ventil B durch den Hebel A 3 geöffnet. Die Prefsluft strömt 
nun über B und n nach Ventil R t , das Prefsluft in J einläfst, sodafs der letzte 
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Theil der Rückwärtsbewegung von L durch den Druck der Kolbenstange von .1 
auf den geneigten Teil des grofsen Schlitzes in L vor sich geht. Dabei ist der 
Luftdruck in den Leitungen b, e und n aufgehoben und die Grumlstellung des 
Signales auf „Halt" wieder hergestellt 80s ) 

Die Stellzylinder der Weichen haben 250 mm, die der Signale 125 mm und 
die Betriebsleitungen 13 bis 19 mm Durchmesser, während der Durchmesser der 
Hauptleitung in der Regel 52 mm beträgt, aber je nach der Zahl der ange- 
schlossenen Weichen und Signale, sowie ihrer Entfernung vom Stellwerke 
auch anders gewählt wird. Zu der ganzen Einrichtung gehören aufser dem Luft- 
behälter im Stellwerke noch ein Haupt-Luftbehälter und eine Luftpumpe. In dem 
Haupt-Luftbehälter wird ein höherer Luftdruck als 1 at gehalten, um in aufserge- 
wöhnlicheu Fällen über gröfsere Kraft zu verfügen ; die Vorrichtungen ertragen 
bis zu 2 at anstandslos. Die Herabminderung des Druckes von 2 auf 1 at findet 
wieder durch einen Druckregler statt, der in die Leitung vom Haupt-Luftbehälter 
nach dem Luftbehälter im Stellwerke eingeschaltet ist. 

Als Vorzug dieser Niederdruck-Stellwerke wird in Anspruch genommen, dafs 
die Vermeidung der Elektrizität für die Steuerung zur Vereinfachung und Kosten- 
ermäfsigung führe, sowohl bei der ersten Anlage, als auch in der Unterhaltung, 
auch seien bei dem zur Anwendung kommenden niedrigen Drucke Bildung von Nieder- 
schlagwasser in den Leitungen und Undichtigkeit der einzelnen Theile nicht zu be- 
fürchten. Der Umstand, dafs alle Betriebsleitungen in der Kegel ohne Spannung 
sind, kommt den Ausbesserungsarbeiten gewifs zu statten. Aber auch bei mit 
Prefsluft gefüllten Leitungen soll es bei dem geringen Überdrucke leicht sein, 
einzelne Theile der Leitungen abzutrennen, ein einfacher Stöpsel soll zur Abdichtung 
der Rohrteile genügen. An den Schiebern sind unabhängig von der Leitungslänge 
nur geringe Reibungswiderstände zu überwinden, die Bedienung erfordert also nur 
sehr wenig Kraft. Daher können alle Theile der Verriegelungen in geringen Ab- 
messungen gehalten werden, und die ganze Anlage soll wenig Platz beanspruchen. 
Weiter wird hervorgehoben, dafs der Wärter nicht auf die Rückmeldung zu warten 
brauche, um dann die zweite Hälfte der Schieberbewegung zu bewirken, dafs er 
sich vielmehr bei dem selbstthätigen Eintreten der zweiten Hälfte nach Einleitung 
einer Umstellung sofort zum nächsten Schieber begeben und diesen sofort bewegen 
könne, wenn sich die zweite Hälfte des Hubes am vorhergehenden Schieber als 
Rückmeldung selbstthätig vollziehe. 

Es wird angegeben, dafs für die Bedienung der Niederdruck-Prefsluftstell- 
werke nur etwa die Hälfte der Weichensteller erforderlich sei. die man bei Hand- 
stellwerken haben müsse. Die Unterhaltungskosten sollen nach den in Amerika 
gemachten Erfahrungen gering sein. Für die Station Buffalo der New-York- 
Central- und Hudson-Flufs-Bahn wird beispielsweise angegeben, dafs die Unter- 
haltungskosten eines seit Februar 1898 im Betriebe befindlichen Stellwerkes mit 
56 Hebeln in zwei Jahren nur etwa 15 Mark betragen hätten. 

Als weiterer Vortheil wird geltend gemacht, dafs die der Abnutzung unter- 
worfenen Theile sehr leicht sind, wenig kosten und sich bequem auswechseln lassen. 
Die Leistungsfähigkeit ist eine bedeutende; beispielsweise werden durch das 
erwähnte Stellwerk in Buffalo binnen 24 Stunden 1200 Zugbewegungen vorbe- 
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reitet, wozu 3000 Weichen- und ebenso viele Signal-Umstellungen erforderlich sind. 
Dabei wird der Dienst von nur einem Weichensteller versehen; sogar Stellwerke 
von 87 Hebeln sollen durch einen Wärter bedient werden. In der Nähe der Polk- 
stralse bei der Einfahrt in den Endbahnhof der Chicago Terminal Transfer-Bahn 
in Chicago ist ein Stellwerk mit SO Hebeln als Ersatz für zwei ältere Stellwerke 
gebaut worden. 

Ein noch gröfseres Beispiel von Stellwerken dieser Art befindet sich auf der 
Grand Centrai-Station in New-York City, dem gemeinschaftlichen Endbahnhofe der 
New-York-Central- und Hudson-Flufs-Bahn und der New-York, New-Haven and 
Hartford-Babn (Textabb. 1821). Die Zahl dor aus- und einfahrenden Züge ist 



hier täglich 600, daneben kommen zahlreiche Verschiebebeweguugen und etwa 
3000 Lokomotivfahrten täglich vor. Früher waren hier zwei Stellwerke Saxby 
und Farmerscher Bauart mit 200 Hebeln für Handbedienung vorhanden, die sich 
aber für den starken Verkehr als unzureichend erwiesen, obgleich man mit einem 
dieser Stellwerke auch bis zu 1700 Umstell bewegungen vornehmen konnte. Das 
neu erbaute Niederdruck-Prefsluftstellwerk hat 170 Hebel und erfordert zur Be- 
dienung im ganzen täglich nur 8 Leute, gegenüber 23 früher nöthigen. Die durch 
Herabminderung der Gehälter und der Unterhaltungskosten hervorgerufene Er- 
sparnis wird zu etwa 50,000 M. jährlich angegeben 8u4 ). 

Die Anlagekosten solcher Stellwerke betragen 1500 bis 2100 M. für den 
Hebel, bei dem letztgenannten Stellwerke 2100 M. 

Auch die englische London und Südwest-Bahn hat in Grateley und Salisbury 
solche Stellwerke errichtet. 

Diese den amerikanischen Verhältnissen angepafsten Niederdruck-Prefeluft- 
stellwerke erfüllen aber in ihrer gegenwärtigen Bauart nicht die wichtigen Be- 
dingungen über das Aufschneiden der Weichen, die von einer grofsen Anzahl von 
Bahnen des europäischen Festlandes, namentlich von den deutschen Bahnen aus 
Gründen der B> ' Mierheit gestellt werden. Denn die Stellvorrichtungen sind 
nicht aufs« 1 lufs beim Aufschneiden einer Weiche Zerstörung wichtiger 

»' 1900, Oktober, 8. 314. 
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Bauteile oder Entgleisung der Fahrzeuge eintreten wird. Allerdings würde viel- 
leicht die Anbringung eines der bei uns üblichen Spitzenverschlüsse möglich sein, 
aber da der Weichensteller auch vom Aufschneiden keine Kenntnis erhält, so 
könnte er einem Zuge , Fahrt" geben, trotzdem die Stellung der Weiche die Zug- 
fahrt gefährdet. 

Ferner ist, wie bei den für die amerikanischen Bahnen berechneten 
Westinghou se- Stellwerken, anscheinend, weil die Forderung in Amerika nicht 
gestellt wird, der bei uns häufige Fall nicht berücksichtigt, dafs der Weichensteller 
von einer besondern Befehlstelle abhängig Ist, die sein Stellwerk unter Blockver- 
schlufs hält und über die Zulässigkeit der Zugfahrten entscheidet. 

Ob es möglich sein wird, die Niederdruckstellwerke in der Weise zu vervoll- 
kommnen, dals sie den Sicherheitsansprüchen deutscher Eisenbahnen genügen, mufs 
abgewartet werden. 



VII. d) Prefswasser-Stellwerke. 

Nach einer Erfindung des Oberingenieurs Bianchi der italienischen Mittel- 
meerbahn stellt die Fabrik von Gio-S ervettaz* 08 ) in Savona, Italien, seit Mitte 
der achtziger Jahre Stellwerke her, bei denen zur Uebertragung der Triebkraft 
Preiswasser von 50 at dient, das durch Zusatz von Glyzerin gegen Einfrieren bei 
nicht zu grofser Kälte geschützt wird. 

Ursprünglich wohl nur für die italienischen Eisenbahnen berechnet, haben 
sich die Stellwerke von Bianchi-Servettaz nach und nach auch in anderen 
Ländern mit ähnlichen Witterungs-Verhältnissen wie Italien ausgebreitet, so in 
Südfrankreich, Südrufsland, Spanien und Indien. Auch auf den Bahnen in und bei 
Paris, den Orleansbahnhöfen an der Austerlitzbrücke und am Quai d'Orsay sind sie 
zur Ausführung gekommen. 

Der Vorgang beim Stellen einer Weiche ist folgender (Textabb. 1622): die 
Pumpe P drückt die Flüssigkeit in den Speicher A, der die Pressung auf 50 at 
hält. Der Speicher steht durch die Leitung p mit dem Schieberkasten D und dem 
kleinen Zylinder C, eines an der Weiche befindlichen Zylinderpaares 0 und C, in 



Abb. 1822. 




J* DruALdtwtg 

Prefswasser-Kraftstellwerk von Bianchi-Servettaz. 



*») Organ 1889. 8. 250. 
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dauernder Verbindung. Der Schieber in dem Schieberkasten D wird durch die an 
dem Stellhebel L befestigte Stange g beeinflufst; er kann die nach dem grofeen 
Zylinder C führende Leitung m sowohl mit der Druckleitung p, als auch nach 
Textabb. 1822 mit dem in den Ausgufsbehälter V mündenden Abflufsrohre s ver- 
binden. In den Zylindern C und C, liegen die Kolben S und von denen S der 
gröfsere ist; die Kolben tragen den mit einem Gelenkbolzen an der Stellstange 
der Weiche angreifenden Klotz M. Mit den Stellhebeln L sind die Weichen- 
Riegelstangen a verbunden, die zusammen mit wagerechten Signalschiebern die 
Weichen und Signale in ähnlicher Weise in gegenseitige Abhängigkeit bringen, 
wie bei den bekannten Stellwerken von Schnabel und Henning 808 ). 

Wenn der Hebel L umgelegt wird, geht der Schieber in dem Kasten D 
herunter; daher werden die Leitungen in und p mit einander verbunden und die 
Weiche wird durch Einwirkung des gröfsern Kolbens S auf den Klotz M umge- 
stellt. Legt man darauf den Hebel L in seine Grundstellung zurück, so wird die 
Leitung m wieder mit dem Abflufsrohre s verbunden, also der Druck auf den 
Kolben S aufgehoben, sodafs das Kolbenpaar durch den auf den kleinen Kolben S, 
wirkenden Druck wieder nach rechts geführt und die Weiche zurückgestellt wird. 
Um das Ziehen der Signale solange zu verhindern, bis die Weiche thatsächlich inn- 
gelegt ist, wird folgende Überwachungseinrichtung getroffen (Textabb. 1823). 



Von der Druckleitung p geht eine Abzweigung nach dem mit den Stellzylindern (' 
und C, in einem Gehäuse liegenden Schi eberk asten D l . Eine andere Abzweigung 
führt von der Druckleitung p zu dem kleinen Zylinder C s eines am Stellwerke 
befindlichen Zylinderpaares C 8 und C s mit den Kolben S, und S, von ungleichem 
Durchmesser. Der Schieber im Schieberkasten D 1 ist durch die Stange g, mit den 
Weichenzungen verbunden; er setzt in der Grundstellung eine Abzweigung s des 



Abb. 1823. 




Abflasslntanq 



l'eberwachungs»- Vorrichtung, Bianchi-Servcttaz. 
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Abflufsrohres mit der nach dem Zylinder C„ flihrenden Leitung C in Verbindung, 
sodafs der Kolben S 3 unter Druck steht, S,, entlastet ist, also der mit den beiden 
Kolben S 4 und S 3 verbundene Knaggen P die in Textabb. 1823 gezeichnete 
Stellung einnimmt. Der Knaggen P erlaubt in dieser Stellung die Drehung des 
Hebels L nur bis in die Stellung L 1 , da alsdann die Nase e des Hebels L gegen 
den Ansatz f des Knaggens P stöfst. Die Drehung von L nach L 1 genügt 
indessen, um den Schieber in D soweit zu verstellen, dafs Prefswasser aus p 
durch m nach dem Stellzylinder C gelangt und die Weiche umstellt. Gleichzeitig 
verschiebt die mit der Weiche verbundene Stange g t den Schieber in D l soweit 
nach links, dafs die Druckleitung p mit der nach dem grofsen Zylinder G. im 
Stellwerke führenden Leitung c verbunden wird. Da der Durchmesser des 
Kolbens S. d gröfser ist, als der von S 3 , so geht das Kolbenpaar S.j, S s und mit 
ihm der Knaggen P nach oben. Darauf kann der Hebel L in die Stellung L 2 
gebracht werden, wobei durch die Verschiebung der Stange a die Entriegelung 
der etwa von der Stellung der Weiche abhängigen Signalhebel stattfindet. Beim 
Zurückstellen der Weiche kann der Hebel L zunächst nur in die Lage L s gebracht 
werden. Dabei wird aber der Schieber soweit verstellt, dafs die Leitung in mit 
dem Abflufsrohre s verbunden ist. Die Weiche wird zurückgestellt, der Schieber 
in D 1 wieder in die Grundstellung (Textabb. 1823) gebracht, also der Kolben C 4 
entlastet, sodafs der Knaggen P durch den Druck auf den Kolben C 3 wieder nach 
unten geht, und das Zurücklegen des Hebels L in seine Grundstellung (Textabb. ( 1823) 
gestattet. 

Wenn eine Fahrstrafse mit mehreren Weichen durch einen Hebel zu bedienen 
ist, also gewährleistet werden mufs, dafs das Signal zum Befahren der Fahrstrafse 
erst gegeben werden kann, wenn alle Weichen richtig gestellt sind, so lassen sich 
die dazu erforderliehen Einrichtungen in folgender Weise treffen. Der Überwachung- 
schieber in D 1 an der ersten Weiche setzt die Druckleitung p anstatt durch das 
Rohr c mit dem grofsen Kolben C 2 am Stellwerke, mit dem grofsen Stellzylinder S 
an der zweiten Weiche in Verbindung, die sich darauf umstellt, und so fort, bis 
die letzte Weiche umgestellt ist, worauf das vollständige Umlegen des Weichen- 
hebels in der oben beschriebenen Weise ermöglicht ist und das Signal gestellt 
werden kann. 

Wenn eine Weiche mit Verriegelung und Druckschieue versehen werden soll, 
wird die Bauart Textabb. 1824 bis 1826 angewandt. Eine unter den Zungenspitzen 
liegende Welle A ruht auf zwei an den Backenschienen befestigten Lagern S und S t 
und trägt zwei Riegelstücke B und B,. Wenn die W T eiche in der in Textabb. 1824 
gezeichneten Stellung liegt, ist der Theil p des Kiegelstückes B (Textabb. 1825) 
zwischen die linke Weichenzunge und Backenschiene getreten, der Theil q des Riegel- 
stückes Bj Textabb. 1825 drückt die rechte Weichenzunge gegen die zugehörige 
Backenschiene, sodafs die Weiche in der gezeichneten Stellung verriegelt ist. Die 
Welle A ist aufserdem in ihrer Mitte mit einer Kurbel m versehen, die durch eine 
Stange t mit einem Winkelhebel r verbunden ist. Der Winkelhebel r ist gelenkig mit 
einem um 0 drehbaren Hebel a b, dessen Ende b in eine Kerbe der W T eichenver- 
bindung stange greift, und durch eine Stange t 1 mit den Stellkolben der Weiche ver- 
bunden. Das Umlegen der Weiche geht hier in drei verschiedenen Zeitabschnitten vor 
sich. In dem ersten bleiben die Weichenzungen liegen, weil die Verriegelung noch 
nicht aufgehoben ist, der Hebel a b kann sich nicht drehen. Durch die Bewegung der 
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Abb. 1825. 




Prerswasser-Weichennntrieb von Bianchi Bewegung der Druckschiene 

und Servettaz. zu Textabb. 1824. 



Stellkolben wird daher nur der Winkelhebel r in der Pfeilrichtung bewegt, und 
gleichzeitig die Welle A soweit gedreht, dafs die Achse x x der Riegelstücke B 
und B t wagerecht liegt, die Weiche also entriegelt ist. In dem zweiten Abschnitte 
verhindert die rechte Weichenzunge, unter die das Riegelstück B, mit p getreten ist, 
die weitere Drehung der Welle A, sodafs nun der Hebel a b anfangt, sich um den 
Punkt 0 zu drehen und mit seinem Knde b die Weiche umzustellen. Im dritten 
Abschnitte ist der Hebel a b unbeweglich, da sich die linke Weichenzunge an die 
zugehörige Backenschiene gelegt hat, dagegen die Welle A beweglich, sodafs die 
Achse xx der Verschlufsstücke B und B, in die Lage x 1 x l gelangt, und die 
Weiche in der neuen Stellung, und zwar die linke Zunge mit q des Stückes B, die 
rechte durch das zwischen sie und die Backenschiene tretende Stück p von B 1 
verriegelt wird. An einem Ende der Welle A sitzt eine die Druckschiene beein- 
flussende Kurbel k Textabb. 1826. Die Druckschiene mufs, wenn das Umstellen 
der Weiche möglich sein soll, während des ersten Abschnittes der Umstellung ge- 
hoben werden, was nur ausführbar ist, wenn kein Rad auf ihr steht. Eine andere 
Kurbel an der Welle A wirkt auf den Überwachungschieber D„ der in der oben be- 
schriebenen Weise die gegenseitige Abhängigkeit der Signal- und Weichen-Stellung 
beeinflufst. 



Abb. 1827. 




Bewegung des Ueberwachuug-Schiebers durch die Weichenzungen. 

Bei einfachen Verhältnissen wird der Überwachungschieber auch wolü un- 
mittelbar durch die Weicheuzungen bewegt (Textabb. 1827). Mit einer Verbindung- 
stange t', die nur wenige Millimeter in die Weichenzungen eingreift, ist eine mit 
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zwei aufgeschraubten Ansätzen a, a versehene Stange t gelenkig verbunden. Der 
Abstand zwischen den beiden Ansätzen a, a ist so bemessen, dafs diese die Schieber- 
stange g, erst beeinflussen, wenn die Weiche beinahe umgestellt ist. Der Schieber 
wird dann so gestellt, dafs die Verriegelungen im Stellwerke aufgehoben werden, 
wie oben beschrieben. 

Wenn Signale mit einer Druckschiene in Verbindung gebracht sind, die das 
Ziehen eines Signales solange verhindern soll, bis der für die beabsichtigte Fahrt in 
Frage kommende Bahnhofstheil von Fahrzeugen geräumt ist, wird die in Textabb. 1828 
dargestellte Anordnung getroflen. Die Druckschiene wird durch ein Gegengewicht Q 
gehalten, das auf dem einen Arme des um den Punkt 0 schwingenden Winkel- 
hebels S sitzt; wenn sich der Winkelhebel in der Pfeilrichtung dreht, wird die 
Druckschiene gehoben. Durch das Umlegen des Stellhebels wird Prefswasser durch 



Abb. 1828. 




Druckschiene zur Verhinderung vorzeitiger Umstellung der Signale, 
Bianchi-Servettaz. 

die Rohre a und b nach dem Vertheilungschieber D und dem Doppelsitzventile e 
geleitet, das daher die Verbindung von f mit dem Abflußrohre a l unterbricht: 
ferner durch das Rohr f nach dem Zylinder C, wo das Kolbenpaar der 
Zylinder C und C, nach rechts verschoben wird. Dabei stöfst der Ansatz ,T gegen 
den Klotz M eines zweiarmigen Hebels Mnq, der sich um das Ende n des Winkel- 
hebels S drehen kann. Der von dem Anschlage J gegen den Klotz M ausgeübte 
Druck genügt, den Winkelhebel S in der Pfeilrichtung zu drehen, und damit die 
Druckschiene bis über Schienenoberkante zu heben. Der Arm q des zweiarmigen 
Hebels sitzt unter einer Rolle r, sodafs der Klotz H während seiner Bewegung 
von links nach rechts gezwungen wird, sich zu heben, bis der Anschlag .1 wieder 
frei ist. Das Kolbenpaar kann darauf seinen Weg nach rechts fortsetzen, während 
sich die durch das Gewicht Q beeinflufste Druckschiene bis Schienenoberkante 
senkt. Wenn das Kolbenpaar fast am Ende der Rechtsbewegung angekommen 
ist, stöfst der Daumen 1 an den Zinken u der Gabel u u n die das Ende des Hebels V 
bildet. Der Hebel V wird daher nach rechts gedreht und beeinflufst dabei den 
Schieber D, der die Druckleitung b mit der nach dem Signale führenden Leitung W 
verbindet, sodafs das Signal auf „Fahrt" geht. Wenn der Stellhebel in die Grund- 
stellung zurückgelegt wird, werden die Leitung a, der Zylinder C und der Ver- 
theilungschieber D mit dem Abflüsse verbunden. Der bleibende Druck auf den 
Kolben des Zylinders C l treibt dann das Kolbenpaar der Zylinder C und C, wieder 
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Abb. 1829. 



nach links, der Klotz M geht darauf wieder in die in Textabb. 1828 gezeichnete 
Lage zurück. Zu gleicher Zeit stöfst der Daumen 1 gegen den Zahn u l , wodurch das 
Schieberventil D so gestellt wird, dafs die Leitung W mit dem Abflufsrohre ver- 
bunden ist; das Signal geht auf , Halt* zurück. 

Die Signale werden entweder unmittelbar durch den Wasserdruck, oder mit 
Hülfe eines Drahtzuges gestellt. 

Der Wasserdruck in der Leitung W wirkt, wenn unmittelbar zum Stellen 
angewandt, auf den Kolben eines Stellzylinders am Signalmaste (Textabb. 1829). 
Die Kolbenstange ist mit der Zugstange t verbunden, die an dem Signalarme an- 
greift, und diesen schräg nach unten stellt. Die Haltstellung wird durch ein Gegen- 
gewicht hergestellt. 

Die Einzelausbildung der Stellwerke und Weichen- und Signalantriebe ge- 
staltet sich, wie die aller Prefswassereinrichtungen, verhältnismäfsig einfach. Die 

Einrichtungen entsprechen meistens nicht den bei uns 
üblichen Vorschriften über das Aufschneiden der Weichen, 
doch können sie auf Verlangen auch nüt aufschneidbaren 
Spitzen Verschlüssen gebaut wei den. 

Die Stellwerke der Bauart Bianchi-Servettaz 
sind namentlich in Italien sehr verbreitet und sollen sich 
dort bewährt haben. In den Jahren 18S6 bis 1898 sind 
in Italien etwa 2100 Hebel mit Prefswasserwirkung ein- 
gebaut. Die Zahl hat sich inzwischen noch erheblich 
vergrüfsert, denn Ende 1901 hatte allein die italienische 
Mittelmeerbahn 1860 Hebel in Thätigkeit und weitere 300 
im Bau. 807 ) 

Die Prefswasserstellwerke eignen sich, wie auch 
deutlich aus ihrem Anwendungsgebiete hervorgeht, haupt- 
sächlich für Länder mit milden Wintern. Doch sind wie 
gesagt auch in Paris bis auf die neueste Zeit derartige 
Stellwerke ausgeführt, ohne bisher zu Übelständen zu 
fuhren. Dagegen hat sich eine im Jahre 1891 auf der 
Station Wahn der Strecke Cöln-Troisdorf ausgeführte Ver- 
suchsanlage nicht bewährt, da Störungen durch Einfrieren 
der Leitungen vorkamen. Auch will man hier die Beobachtung gemacht haben, 
dafs die Prefswasserwirkung zu langsam vor sich geht, worüber indessen anderswo, 
beispielsweise auch in Paris, nicht geklagt wird. 

Wenn sich Prefswasserstellwerke sonach wegen der ungünstigen Witterungs- 
Verhältnisse nicht für Deutschland zu eignen scheinen, so können sie doch sehr 
wohl von deutschen Unternehmern bei Eisenbahnbauten in wärmeren Ländern in 
Betracht gezogen werden. 




Signal-Antrieb, Bianchi 
und Servettaz, 



f* 57 ) Nach brieflichen Mitteilungen der Verwaltung. 

Gi o. Servettaz. Elenco degli apparati per la manovra centrale e condizionata di scambi 
e segnali sistema idrodinamico brevettato Bianchi-Servettaz eaeguiti negli anni 1SM6— 189^. 
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Bearbeitet von Schnlkrnann. 

e) 1. Allgemeines, Kraftquelle, Stromverbrauch. 

Während die bisher beschriebenen Kraftstellwerke aus dem Auslande stammen, 
ist das nachstehend beschriebene deutschen Ursprunges. Von Siemens und Halske 
ist es von vornherein auf Grund der Anforderungen des deutschen Eisenbahn- 
betriebes ausgeartaitet. so dafs es nicht erst, wie die für ganz andere Betriebsver- 
hältnisse entstandenen amerikanischen Kraftstellwerke den Bedingungen der deutschen 
Bahnen angepalst werden mufs. Bei ihm werden alle Kraftübertragungen, Ueber- 
wachungen und Abhängigkeiten durch Verwendung der Elektrizität erzielt, was 
gegenüber den am meisten verbreiteten amerikanischen Kraftstellwerken deshalb 
von Vortheil ist, weil bei diesen die Betriebsfähigkeit von zwei Kraftquellen und 
von zweierlei Leitungsanlagen abhängt. 

Als Stromquelle dient ein kleiner elektrischer Speicher, dem nach Bedarf 
Strom verschiedener Spannung entnommen wird. Im Allgemeinen wird für die Um- 
stellung der Weichen und Signale Strom von 120 Volt, für die Kuppelung der Signal- 
arme und für die Ueberwachungströme von 20 bis 30 Volt und für die stromdicht 
gelagerte Schienenstrecke 80!t ) Strom von 2 bis 6 Volt verwendet. Der Stromver- 
brauch ist sehr gering, er beträgt für jede Triebmaschine und jede Betriebstunde eiues 
Stellwerkes einschliefslich allen Nebenbedarfes auf einem gröfsern Bahnhofe durch- 
schnittlich 0,008 Kilowatt. Zum Vergleiche mag angegeben werden, dafs eine 
16-kerzige gewöhnliche Glühlampe in der gleichen Zeit 0,05 Kilowatt verbraucht. 
Wegen dieses geringen Stromverbrauches reicht jede auf Bahnhöfen vorhandene 
Stromanlage aus, ohne dafs eine Vergrößerung nothwendig wird, da der Speicher 
während des Tages geladen werden kann, höchstens sind Umformer nothwendig, 
wenn die vorhandene Stromquelle eine zum Laden der Speicher nicht geeignete 
Spannung oder Stromart besitzt. Wo keine Stromanlage vorhanden ist, kann eine 
kleine Spiritus- oder Benzin-Maschine mit Stromerzeuger mit Vortheil verwendet 
werden ; ebenso können vorhandene Gas- oder Dampfmaschinen für Wasserstationen 
ohne Weiteres Verwendung finden, da der nicht zur Beleuchtung dienende Strom 
auch von Kraftmaschinen mit weniger gleichförmigem Gange erzeugt werden kann. 

S. S. 1394. 
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e) 2. Triebwerk für Weichen und Signale. 

Für jede Weiche und jedes Signal mit beliebig vielen Armen ist ein kleines 
Triebwerk .Motor" nothwendig. Dieses ist einfachster Bauart und besteht nach 
Textabb. 1830 aus dem gegossenen Gehäuse G, über dessen Polstücke P ( und P 2 
die Schenkelwickelungen S, und S s geschoben sind. Das Gehäuse wird auf beiden 
Seiten durch Klappen K t und Kj abgeschlossen, die die Lager L, und L, für den 

Abb. 1830. 









9* r~ 


\ 










r ' i 


















\ 


/ 




o 

0 








z 


— i — r 


/ 

G 


\ 






















) 






Mafestab 1 : S. 

Elektrisches Weichen-Triebwerk, Sieniens und Halske. 
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Abb. 1831. 




Maßstab 1 :5. Klcktrischer Weichen-Antrieb, Siemens und Ilal.skc. 



Digitized by Google 



1540 
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Anker und die Auflagerflächen A, und A, für das Triebwerk tragen. Der Anker 
ist ein wasserdicht gewickelter Gleichstromanker. Auf seiner BUrstenwalze O 
schleifen zwei Kohlenbürsten, die den Strom zufuhren, sie sind an der Klappe K , 
stromdicht und federnd befestigt. Alle Wickelungen sind sorgfältig gegen Ein- 
wirkung der Feuchtigkeit geschützt; für die Zuführung der Drähte zum Trieb- 
werke dienen besondere Klemmen E auf dem Obertheile des Gehäuses. Auf die 
Ankerachse ist ein Zahnrad Z gekeilt, das die Arbeit auf die weiteren Theile 
überträgt. Das Triebwerk wiegt einschlielslich Zahnrad 36 kg und kann leicht 
ausgewechselt werden. Die Leistung ist der verlangten Arbeit reichlich gewachsen. 
Es entwickelt ein Anzugsmoment von etwa 1 kgm, ist für Vor- und Rücklauf ein- 
gerichtet und besitzt hierfür zwei Schenkelwickelungen. 



e) 8. Weichenantrieb. 

Die Weiche wird durch Hin- und Herbewegung der Zugstange irgend eines 
der üblichen Spitzenverschlüsse umgestellt. Der An trieb (Textabb. 1831) besteht 
aus der unmittelbar am Spitzenverschlusse angreifenden Zahnstange Z t in die das 
an der Scheibe .1 befestigte Trieb T eingreift. Auf J sitzt der Mitnehmer M, der 
in die Lücke eines im Schneckenrade S liegenden Bremsringes B eingreift. Dieser 
Bremsring wird durch die Feder P mit der HebelÜbertraguug H gespannt. Das 
Schneckenrad S endlich wird mittels Schnecke R von dem Triebwerke aus durch 
das in Textabb. 1830 mit Z bezeichnete Zahnrad angetrieben. Die Arbeit wird 
demnach über einen Bremsring übertragen, also auf einen Höchstbetrag beschränkt, 
der von der Reibung im Ringe abhängt. Diese wird durch die Feder F so ge- 
regelt, dafs sie vollständig ausreicht, die Weiche umzustellen, während sich das 
Schneckenrad bei etwaigem Hindernisse in der Weiche um den Ring dreht. Diese 
Regelung wird bei der ersten Einrichtung vorgenommen und bleibt dann nach 
den gemachten Erfahrungen dauernd erhalten, sie ist nicht empfindlich. Wird 
die Weiche aufgeschnitten, so dreht sich der Ring im Schneckenrade; die Auf- 
schneidbarkeit ist dadurch in der in Deutschland üblichen Form auf einfache 
Weise herbeigeführt. 

Die erforderliche Abschaltung des Triebwerkes nach erfolgter Umstellung, 
sowie die Abgabe der Ueberwachungszeichen nach dem Stellwerke geschieht mit 
Hülfe der beiden Umschalter U, und U 2 , die durch entsprechende Einschnitte in 
der Scheibe .1 bewegt werden. Die Umschalter sind in Textabb. 1832 bis 1834 
besonders dargestellt. In Textabb. 1832 ist die Stellung der Umschalter in der 
einen Endlage angegeben, U ( liegt nach links und schliefst die äufseren Strom- 
schlufsfedern, U, liegt ebenfalls nach links, schliefst also die inneren Stroraschlufs- 
federn. Sofort nach Beginn der Umstellung tritt die Mittelstellung durch Umlegen 
des Umschalters ü, von links nach rechts ein, wodurch beide inneren Stromschlufs- 
federpaare geschlossen sind (Textabb. 1833). Diese Stellung bleibt bis kurz vor 
Beendigung des Hubes erhalten, dann erst wechselt der Umschalter U s seine Lage 
(Textabb. 1834). 
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Abb. 1832. Abb. 1833. Abb. 1834. 




Umschalter zum Schalten des Weichen-Triebwerkes, Siemens und Halske. 



Die bisher beschriebenen Theile des Weichenantriebes sind in einem gufs- 
eisernen Kasten untergebracht, der durch einen Deckel verschlossen wird. Die 
Zahnstange tritt durch eine Oeffnung des Gehäuses, die zugleich zu ihrer Führung 
dient, aus diesem heraus. Die Erfahrung hat gezeigt, dafs hier keine Stopfbüchse 
erforderlich ist ; etwa eindringendes Wasser schadet nicht, da die gegen Wasser 
empfindlichen Theile, wie Umschalter und Triebwerk, hoch genug über der 
Oeffnung liegen. 

Die äufsere Ansicht eines Weichenantriebes in Verbindung mit einem Spitzen- 
verschlusse von Schnabel und Henning zeigt Textabb. 1835; er liegt fest im 
Boden, ist aber durch eine gelenkige Stange g in unveränderliche Entfernung 
von der Mutterschiene gebracht. Textabb. 1836 zeigt eine preußische doppelte 
Kreuzungsweiche mit elektrischem Antriebe und die Verbindungen der Laternen 
mit dem Spitzen verschlusse; der Antrieb ist durch kräftige, mit den Schwellen fest 
verbundene Flacheisen an der Weiche befestigt. 

Bei spitz befahrenen Weichen wird vielfach noch eine besondere Ueber- 
wachung der Zungenlage erforderlich, durch die unabhängig von dem übrigen 
Antriebe festgestellt werden soll, ob die Weichenzungen auch wirklich die der 
Lage des Antriebes entsprechende Stellung einnehmen, da es immerhin, etwa bei 
Brüchen von Theilen des Spitzenverschlusses vorkommen kann, dafs die eine oder 
andere Zunge der Bewegung des Antriebes nicht, oder doch nicht vollständig 
folgt. Daher sind im Antriebe Stromschüefser vorgesehen, die durch besondere, 
von den einzelnen Zungen bewegte Schieber gesteuert werden. Nur wenn auch 
diese Stromschliefser richtig stehen, darf der zu diesem Zwecke über die Strom- 
schliefser geleitete U eberwach ungstrom im Stellwerke wirken. Bei besonders 
wichtigen Weichen, beispielsweise solchen, die vom Stellwerke weit entfernt liegen, 
kann man zur weitern Erhöhung der Sicherheit den Kuppelstrom der zugehörigen 
Signale selbst über diese Stromschliefser leiten. 

Ki»enbabn-Tecbnik der G.pnwirt II 99 
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Abb. 18J5. 




Marsstab 1 : 15. 

Klektriscbe Weichenstcllvorrichtung mit Spitzonvcrschlufs für einfache Weichen. 

Schnabel und Hönning. 



Aufser der vorstehend beschriebenen neuesten Form des elektrischen Antriebes 
ist noch eine gröfsere Zahl von Anlagen * 091 ) mit Weichenantrieben älterer, weniger 
einfacher Form ausgerüstet, die hier kurz beschrieben werden mögen. Das Trieb- 
werk hat einen Hinganker und offene Magnet-Anordnung. Die Umsteuerung 
der Bewegungsvorrichtung geschieht durch einen von der Weiche gesteuerten, 
springenden Schalter, der ein Paar Ankerbürsten gegen ein zweites, im rechten 
Winkel dazu stehendes Paar vertauscht. Bei weiteren Ausführungen ist dieses 
Triebwerk durch ein solches mit geschlossenem Magnetgehäuse und Trommel- 
anker ersetzt, mit dem sich bei gleichem Gewichte höhere Leistungen erzielen 
lassen, und das aufserdem bei ringsum geschlossener Form bessern Schutz 
gegen Beschädigungen bietet. Der Umschalter befindet sich an dem Triebwerke, 
und zwar wird ein nicht leitend auf der Ankerachse sitzender Schleifring, auf dem 

«») Organ 1895, S. 162; 1899, S. 7. 
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Weichenantkieb. 



eine Strombürste stets liegen bleibt, mit zwei anderen Bürsten in Berührung ge- 
bracht, [wodurch Jdie erforderliche Umsehaltung vollzogen wird. Der Weichen- 
antrieb (Textabb. 1837 bis 1842) befindet sich in einem gufseisernen Gehäuse L 
mit zwei Deckeln D, und D 2 , von denen der erstere gleichzeitig als Halslager für 
die senkrecht stehende Achse A dient. Diese trägt an ihrem obern, hervor- 
stehenden. vierkantigen^Kopfe eine Kurbel K, an die der betreffende Spitzenver- 



Ahb. 1< V 37. 




Weichenantrieb mit Triebwerk, Siemens und Halske. 
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schlufs der Weiche mittels einer Stange angeschlossen ist. Einer vollständigen 
Umlegung der Weiche entspricht eine Drehung der Achse um 120°. Dieser 
Winkel erlaubt ohne Weiteres die Rückbewegung der Weiche aus jeder Endlage 
beim Aufschneiden. Auf die Achse ist im Innern des Gehäuses der Kuppelring C 
aufgekeilt, der zwei Längsschlitze besitzt, in denen Stücke S durch Federn nach 
aulsen gedrückt werden, die mit dachförmigen Keilflächen über dem gedrehten 
Hände der Kuppelscheibe vorstehen. Ueber diesen Rand ist der Antriebring R 
geschoben, der innen zwei Aussparungen besitzt, die der keilförmigen Abdachung 
der Stücke S entsprechen, so dafs sich der Antriebring gegen den Kuppelring nur 
unter Zurückdrängen der Stücke S, also erst nach Ueberwindung einer durch die 



Abb. 1838. 




Mafestab 1 : 20. Zungenvorrichtung mit Weichenantrieb. 



Steigung der Keilflächen und die Stärke der Federn bestimmten Kraft drehen kann. 
Im Antriebringe ist der Doppelhaken G drehbar gelagert. Dieser arbeitet zu- 
sammen mit dem lose auf dem Antriebringe Et sitzenden, ringförmigen Schnecken- 
rade B, das auf seiner obern Fläche eine ringförmige, an einer Stelle unter- 
brochene Erhöhung E, sowie den Mitnehmer M trägt. Letzterer dient dazu, den 
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Doppelhaken zu bewegen, während die Erhöhung zum zeitweiligen Festhalten des 
Hakens in seinen Endlagen dient, indem sie in eine an der Unterseite des Hakens 
befindliche Nuth eintritt. Der Haken greift in jeder seiner Endlagen in einen 
Einschnitt T, oder T., des mittig zur Achse ausgedrehten Gehäuses L ein und 
sperrt damit den Antriebring K, der daher nur bei Mittelstellung des Hakens be- 
weglich ist. Den beiden Endlagen des Hakens entsprechen die beiden Endlagen 
der Weiche. In das Schneckenrad greift die ebenfalls im Gehäuse gelagerte 
Schnecke N ein. Das Triebwerk 0 ruht auf drei Flächen und wird durch 
zwei Schrauben gehalten, seine Ankerachse kuppelt sich beim Einsetzen durch einen 
einfachen Kurbelmitnehmer ohne Weiteres mit der Schnecke. 

Der Vorgang beim Umstellen der Weiche ist folgender. Die Schnecke be- 
ginnt sich zu drehen und nimmt das Schneckenrad in der Pfeilrichtung mit. Nach 
einigen Umdrehungen giebt die Erhöhung E den Doppelhaken G frei, in den sich 
gleichzeitig der Mitnehmer M eingeschoben hat. Der Doppelhaken wird nun ge- 
dreht und der bisher in der Aussparung T, befindliche Hakentheil tritt aus dieser 
heraus. Eine weitere Bewegung des Doppelhakens ist nun vorläufig nicht mög- 
lich, da sich der andere Hakentheil an die Gehäusewand anlegt. Da der Mit- 
nehmer bei dieser Stellung des Doppelhakens noch nicht frei ist, so mufs sich nun 
der Antriebring R der Schneckenradbewegung ansehlielsen. Ucber die Keile S 
wird dann auch der Kuppelring C und damit die Weiche bewegt. Nach Vollendung 
ihrer Umstellung stofsen Kuppelring und Antriebring an feste Anschläge im Ge- 
häuse und bleiben stehen. Gleichzeitig ist der bisher am Gehäuse schleifende 
Haken an der zweiten Aussparung T 8 des Gehäuses angelangt, der Mitnehmer 
drängt den Doppelhaken hinein und gleitet dann an ihm vorüber, während gleich- 
zeitig die Erhöhung E des Schneckenrades den Doppelhaken in dieser Stellung 
festhält. Nach einigen Umdrehungen kommt dann auch das Schneckenrad zur 
Ruhe. Für die Rückbewegung tritt die umgekehrte Reihenfolge dei Vorgänge ein. 

Die erforderliche Umschaltung wird von dem Doppelhaken abgeleitet. Dieser 
legt nach dem oben Gesagten zunächst die Hälfte seines Weges vor Beginn der 
Weichenbewegung zurück, bleibt während dieser in Ruhe und beendet seinen Weg 
nach Vollendung der Weichenumstellung. Die Uebertragung der Bewegung des 
Doppelhakens auf die Umschalter an dem Triebwerke geht aus den Textabb. 
1439 bis 1841 hervor. Textabb. 1839 zeigt die Ruhelage. Die Bürste b, liegt am 
Umschalter. Schliel'ser s, liegt an. Bürste h t ist abgehoben und Schliefsers s offen. 
Sobald der Doppelhaken den ersten Theil seiner Bewegung ausgeführt hat, tritt 
die Stellung der Textabb. 1840 ein. Der Haken hat mittels des Stückes V die 
auf der Kuppelscheibe C drehbare Hubscheibe F (Textabb. 1837) um einen be- 
stimmten Winkel verdreht, wodurch der mit einem Ende in die Rinne der Hub- 
scheibe greifende Schalthebel H in seine mittlere Lage gelangt ist. Beide Bürsten b, 
und b. liegen nun auf einem auf der Triebachse sitzenden Schleifringe 1, wodurch 
beide Schalter s, und s 4 unterbrochen sind. Bei weiterer Bewegung der W T eiche 
mit dem Doppelhaken und der Hubscheibe ändert sich an der Schaltung nichts, 
da der Schalthebel H während dieser Zeit in einem mit der Achse A mittigen 
Theile der Hubrinne läuft. Erst wenn die Weiche vollständig umgestellt ist, 
vollendet der Haken seinen Weg. verdreht die Hubscheibe um ein weiteres Stück 
und führt so den Schalthebel in seine Endlage (Textabb. 1841). Hierbei ist 
Bürste b, abgehoben, b, liegt an, der Schalter s, ist offen und s 2 geschlossen. 
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Ahl». 1839. Abb. 1840. 




Umgelegt. 

Schaltung den Triebwerke« Textabb. 1KS7, drei Stellungen. 



Liegt ein Hiiulernis zwischen den Zungen, oder wird die Bewegung der 
Weichenzungen sonst gestört, so bleibt der Kuppelring in irgend einer mittlem 
Lage stehen, Triebwerk, Schnecke, Schneckenring und Äntriebring drehen 
sich dagegen nach Zurückdrängung der Stücke S weiter bis in die richtige End- 
lage. Um im Stellwerke Meldung von einer solchen Störung zu erhalten, sind 
zwischen Antrieb- und Kuppelring zwei Hebel J angebracht, die, im Antriebringe 
gelagert, in Einschnitte des Kuppelringes eingreifen. Bei Trennung der Ringe, 
wie sie in einem solchen Störungsfalle eintritt, werden die Hebel nach aufsen ver- 
dreht und gelangen in den Bereich eines am Gehäuse sitzenden Ausschalters z. 
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Abi». 1842. 




Mafsstab 1 : 6. Weichenantrieb mit Triebwerk. 



Dieser wird bewegt und unterbricht die zur Ueberwachung fuhrende Leitung, so 
dafs im Stellwerke keine Rückmeldung eintrifft und kein Signal gezogen werden 
kann. Bei Aufschneidung der Weiche wird der Kuppelring ebenfalls gegen den 
Antriebring verdreht und der Ausschalter z kommt in Thätigkeit. Dieser kann 
sich erst wieder einschalten, wenn die gegenseitige Verdrehung der beiden Ringe 
wieder aufgehoben ist. Das beim Aufschneiden der Weiche ausgeübte Moment, 
das die Zurückdrängung der Theile bewirkt, wird Über den Antriebring und den 
Doppel haken unmittelbar auf das Gehäuse übertragen. Der Schneckenring und 
das Schneckenrad sind also völlig entlastet. Diese Kntlastung war der hauptsäch- 
liche Grund der Einführung des Doppelhakens. Die Erfahrung hat aber gezeigt, 
dafs die Zähne den beim Aufschneiden der Weiche auftretenden Druck sehr wohl 
aushalten können, wenn die elastische Kuppelung nachgiebt, was sich leicht er- 
reichen Iii Ist. 

Wie oben angegeben, läuft das Triebwerk bei der ültern Anordnung mit 
dem Sehn ecken ringe zunächst bis zur Kuppelung mit dem Antriebringe leer. Hier- 
durch war bei Beginn der Weichenbewcguug bereits eine gewisse Massenbeschleuni- 
gung vorhanden, die im Stande war, etwaige gröfsere Anfangswiderstände zu 
überwinden. Die neuere Ausführungsform verachtet hierauf, dafür ist das Trieb- 
werk kräftiger gemacht, auch giebt das stets vorhandene Spiel zwischen 
Schnecke und Rad Gelegenheit zu einem wenn auch kleinen Leerlaufe des Ankers. 
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e) 4. Signalantrieb. 

Der Signulantrieb neuester Bauart ist in seinen eigentlichen Bewegungstheilen 
dem Weichenantriebe gleich. Alle Bewegungstheile sind in einem Gufsstücke G 
gelagert, das zwischen zwei l_j -Eisen befestigt ist, die mit einer Blechverkleidung 
das Gehäuse für den Signalantrieb bilden (Textabb. 1843). Triebwerk, Zahn- 
räder, Schnecke, Schneckenrad und Bremse sind dieselben, wie beim Weichen- 
antriebe, nur der Kuppelring trägt statt des Zahnrades eine Kurbel, die die Be- 
wegung mittels der Stange P auf einen zweiarmigen Hebel H überträgt, dessen 

Abb. 1843. 
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Mafeütab 1:12. ElektriBche Stellvorrichtung für Signale, Siemens und Halske. 
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Drehpunkt 0 in einem am Gehäuse befestigten Gufsrahmen liegt. Die Umschaltung 
ist dieselbe, wie bei der Weiche, und wird ebenso, wie dort, vom Kuppelringe aus 
bewirkt. Der Antrieb des Signales besitzt also, wie der der Weiche, zwei End- 
lagen; jeder Lage des zugehörigen Schalters im Stellwerke entspricht eine dieser 
Endlagen. 

Die Signalarme sind durch Stangen A mit je einem der Antriebhebel B ver- 
bunden, die lose auf der mit 0 gleich gerichteten Achse 0, sitzen. Jeder Antrieb- 
hebel ist durch zwei miteinander verbundene Druckstücke D t und D, mit dem 
Hebel H verbunden. Die Drehpunkte dieser Stücke sind so angeordnet, dafs sie 
ein flaches Dreieck bilden, deshalb kann Druck nur übertragen werden, 
wenn der mittlere Drehpunkt 0 8 irgendwie festgehalten wird. Er wird fest- 
gehalten durch Erregung des Elektromagneten E, dessen Anker über die Verbin- 
dungstange V und den Lenker L mit dem Drehpunkte 0 Ä so verbunden ist, dafs 
sich der Anker beim Ausknicken der Druckstücke D von den Polen abhebt. 
Sind die Pole genügend magnetisch, so ist es unmöglich, den Anker abzu- 
heben, die Druckstücke können nicht ausknicken und der Antriebhebel B, also 
auch der Signalarm, mufs dem Hebel H folgen. In den Textabb. 1843 bis 184b' 
sind die Lagen der einzelnen Theile der Kuppelung dargestellt, die den ver- 
schiedenen Stellungen des Antriebes und der Signalarme entsprechen. In Textabb. 
1844 befinden sich Antrieb und Signalarm in der „Halt* -Stellung. In Text- 
abb. 1845 ist der Antrieb in die „Fahrt--Stellung gegangen und hat dabei den 



Abb. ls+4. Abb. 1845. 




Antrieb und Signalarm auf „Halt*. Antrieb und Signalarm auf »Fahrt*. 
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Signalarm ebenfalls in die .Fahrt" -Stellung gebracht, da der Punkt 0, durch den 
Elektromagneten K festgehalten ist. In Textabb. 1840 ist der Zustand dargestellt, 
der eintritt, wenn der Punkt ü s bei der Bewegung des Antriebes wegen Strom- 
mangels nicht durch den Elektromagneten festgehalten wird. Die Druckstücke 
D, und D, sind zusammengeklappt, der Punkt ü a ist nach oben geführt und hat 
den Elektromagnetanker M mitgenommen. Die Hebel B und damit die Signalarme 



Abb. 1846. 




Antrieb auf , Fahrt*, Signalarm auf „Halt*. 



stehen auf .Halt*. Die Festhaltung des Drehpunktes 0, kann jederzeit durch 
Unterbrechung des Kuppelstromes aufgehoben werden. Dann fällt der betreffende 
Signalarm auf .Halt*. Um zu verhüten, dafs ein auf .Halt* gefallener Signalarm 
etwa von Hand durch Ziehen an der Stange A wieder auf .Fahrt* gebracht wird, 
ist ein Sperrstück U auf dem einen Drehpunkte von B gelagert, das eine Be- 
wegung des Signalarmes verhindert, wenn die Druckstücke D ausgeklinkt sind : 
denn das Sperrstück stöfst bei einem Versuche, den Antriebhebel B zu bewegen, 
gegen die Wand des Gufsbockes C. 

Die Bewegung des Triebwerkes aus der .Fahrt "-Stellung in die »Halt"- 
Stellung wird vom Hebel H durch Zug in den Druckstücken l) auf die Antrieb- 
hebel B Ubertragen. Dieser Bewegung müssen aber die Signalarme unter allen 
Umständen Folge leisten. Das Zurückstellen der gezogenen Signalarme in die 
_Halt*-Lage wird also auf zweierlei Weise bewirkt: erstens durch Unterbrechung 
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Abb. 1*47 




Maisstab 2 : To. 



Dreiarmiger SignalmaBt mit elektrischem Antriebe. 



Kuppelstroines, wobei |der 
Arm durch sein^eb"ergewicht 
auf „Halt" 1 fällt, und zweitens 
durch das Triebwerk, welches 
die Signalarme zwangsweise 
in die „Halt^-Lage bringt. 
Dies ist ein grol'ser Vorzug 
gegenüber den amerikanischen 
Kraftstell werken, wo die Arme 
nur durch ihr Uebergewicht in 
die , Halt" -Lage fallen können. 

Für jeden Signalarm ist 
ein Elektromagnet vorhanden, 
und da beliebig viele Magnete 
angebracht und erregt werden 
können, so ist die Vielgestal- 
tigkeit der Signalbilder ohne 
Einflufs auf den Antrieb. Die- 
selbe Hebelbewegung im Stell- 
werke läfst die verschieden- 
artigsten Signalbilder zu, die 
Wahl unter ihnen erfolgt ein- 
fach durch Stromschliefser an 
den Stellwerk- oder sonstigen 
Betriebstellen, von denen diese 
Wahl abhängig ist. Sollen 
etwa durch Umlegen eines 
Fahrstrafsenhebels nach rechts 
ein Signalarm und durch Um- 
legen nach links deren zwei 
in die „Fahrt'-Stellung gehen, 
so ist der Kuppelstrom des 
obern Signalarmes so zu führen, 
dafs die Kuppelung dieses Sig- 
nalarmes in jeder Lage des 
Fahrstrafsenhebels Strom er- 
hält, der des andern Signal- 
armes dagegen so, dafs die 
Kuppelung dieses zweiten Ar- 
mes nur bei linksstehendem 
Fahrstra Isenhebel vom Strome 
durchflössen wird. 

Textabb. 1847 zeigt ein 
dreiarmiges Signal mit elektri- 
schem Antriebe und Textabb. 
1848 ein Vorsignal, das mit 
demselben Antriebe ausgerüstet 
ist, wie das Hauptsignal. 
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Auch für Signale ist bei einer grofsen Anzahl bestehender Anlagen ein An- 
trieb älterer Bauart vorhanden, der dem neuern im Arbeitsgange vollständig 
gleich, aber baulich von ihm verschieden ist. Das Triebwerk, welches dem des 
altern Weichenantriebes entspricht, dreht die Schnecke S (Textabb 1849 und 
1850), diese das Schneekenrad R. Letzteres besitzt auf jeder Seite eine Hubrinne: 
in eine von diesen greift der Schalthebel T, in die andere der Antriebhebel A ein. 
Die Kuppelung des Antriebhebels A mit dem Signalanne erfolgt auch hier bei der 
Bewegung des Antriebhebels, die das Signal auf „Fahrt* bringen soll, durch 
die Tragkraft je eines Elektromagneten für jeden Signalann. Der Antrieb- 
hebel A bewegt den lose auf der Achse sitzenden Mitnehmer M nach oben, dabei 

Ahl». 1850. 



Abb. 1*49. 





Mulsstab 1 : 20. Signal-Trii'bwerk. 

stöl'st die Nase N nach kursem Leergange an den Yorsprung 0 des im Hebel D 
drehbar gelagerten Ankerhebels F und sucht diesen, unterstützt von der Feder G 
um den Punkt P zu drehen. Bei dieser Drehung würde sich der Anker des 
Elektromagneten E abheben, wenn letzterer stromlos wäre. In diesem Falle würde 
der Antriebhebel seine Bewegung leer vollenden und der Hebel I), somit auch der 
mit diesem fest verbundene Signalarm bliebe in Ruhe. Führt dagegen der Elektro- 
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magnet Strom, so kann der Vorsprung 0 nicht ausweichen und die Hehelgruppe 
F und D mufs dem Mituehmerhehel folgen, also der mit Hebel D fest verbundene 
Signalarm in die .Fahrf-Stellung gehen. Das Bestreben des Vorsprunges 0. 
auszuweichen, bleibt während der ganzen Zeit bestehen, in der der Signalarm auf 
, Fahrt- steht. Der Strom mufs also während dieser Zeit erhalten bleiben, sonst 
fällt der Anker ab, und der Signalarm geht durch sein eigenes Gewicht in die 
, Halt* -Lage zurück. Bei der Kückbewegung drückt der Antriebhebel unmittelbar 
auf den Signalann, so dafs letzterer dieser Bewegung folgen mufs. Das Signal 
folgt also bei dem Stellen auf .Fahrt* dem Antriebhebel nur dann, wenn der 
Kuppel-Elektromagnet Strom hat, und in die „Halt" -Stellung wird es zwangläufig 
zurückgeführt. Ist das Signal mehrarmig, so erhält jeder Ann solche Kuppelung, 
bei der Bewegung des Antriebhebels gehen dann diejenigen Arme in die „Fahrt*- 
Stellung über, deren Kuppel-Elektromagnete Strom erhalten. 

Die Eigenschaft der elektrischen Signale, dafs ihre Arme nur in die . Fahrf- 
Stellung gebracht werden können, wenn und so lange der die Kuppel-Elektro- 
magnete erregende Strom, der Kuppelstrom, fliefst, giebt ein vorzügliches Mittel 
zur Herstellung wirksamster Abhängigkeiten zwischen den Signalen und den 
übrigen damit zusammenarbeitenden Betriebsvorrichtungen, wie Weichen und 
Gleissperren. Hierauf wird weiter unten noch näher eingegangen werden. 



e) 5. Die Schaltung der Antriebe. 

Die Schaltung des Antriebes für eine Weiche oder ein Signal ist in Text- 
abb. 1851 dargestellt. H, und H s sind Umschalter, die unter sich in Verbindung 
stehen, und zwar sitzt Hj auf der Achse des Stellhebels im Stellwerke, während 
H, unterhalb der Achse sitzt (Tafel XVII). H 3 ist ein Umschalter, der bei 
jeder Bewegung des Stellhebels aus der gezeichneten Lage nach links an den 
Stromschliefser 14 gelegt wird und in dieser Lage verbleibt, bis der Elektromagnet E 
Strom erhält; wenn dieser seinen Anker anzieht, wird H 3 wieder in seine ursprüng- 
liche Lage zurückgeführt. U, und U 2 sind die im Weichen- oder Signalantriebe 
sitzenden Umschalter, die nach der Beschreibung auf Seite 1540 von der Weiche 
oder dem Signale gesteuert werden. In der dargestellten Ruhestellung fliefst 
dauernd ein Strom von dem 24 Volt-Speicher Uber Sch Heiser 15, H,. 1)3, 1, H,, 
2, b t , 7, U,, 8, b 3 , 5, H s , 4, E zur Batterie zurück. Der Elektromagnet E hält 
also seinen Anker dauernd angezogen. Das Triebwerk erhält weder in seinen 
Feldmagneten F, und F t , noch in seinem Anker A Strom, es befindet sich also in 
Ruhe. Wird nun der Stellhebel umgelegt, so wechseln H„ H 2 und H 3 ihre Lage, 
nun fliefst folgender Strom: + Pol des 120 Volt-Speichers, 14, H 3 , 13, 1, H lt 3, 
b 2 , 10, U 4 , 11, Feldwickelung F 8 , Anker A des Triebwerkes, Uber Erde zurück 
zum — Pol des Speichers. Der Elektromagnet E ist also stromlos und sein Anker 
abgehoben. Dagegen setzt sich das Triebwerk in Bewegung und stellt Weiche 
oder Signal um. Gleich bei Beginn dieser Bewegung wechselt U, seine Lage, 
eine Aenderung des Stromlaufes tritt dabei aber nicht ein. Ist die Umstellung 
dagegen vollzogen, so wird auch U ä umgelegt und nun fliefst der Strom von 10 
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aus nicht mehr durch das Triebwerk, welches stromlos wird und daher stehen 
bleibt, sondern Ober U s , 12, b 4 , 6, H s , 4, E zum — Pol des Speichers zurück. 
Der Elektromagnet E zieht daher seinen Anker an, der den Umschalter H 3 zurück- 
führt, so dafs nun an Stelle des 120 Volt-Speichers der 24 Volt-Speicher die 

weitere Stronilieferung für den wieder dauernd 
fliefsenden Ueberwachungstrom übernimmt. 

Die Umstellung des einen der beiden 
Umschalter U sofort bei Beginn der Be- 
wegung der Weiche hat einen doppelten 
Zweck: erstens soll sofort, nachdem die 
Weiche ihre Endstellung verlassen hat, der 
den Elektromagneten E durchfliefsende Strom, 
der schon durch Abheben von H s unter- 
brochen war, zum zweiten Male unterbrochen 
werden, und zweitens soll es jederzeit, auch 
während der Bewegung der Weichen, möglich 
sein, die Bewegungsrichtung des Trieb- 
werkes umzukehren. Dies ist der Fall, wenn 
während der Bewegung jede der beiden 
Leitungen b, und b 8 Anschlufs an das 
Triebwerk hat. Wird die Bewegung der 
Weichenzungen etwa durch ein zwischen 
Zunge und Backenschiene eingeklemmtes 
Hindernis unterbrochen, so bleibt die Rück- 
meldung für die vollzogene Umstellung aus. 
Der Wärter legt dann seinen Stellhebel 
zurück, das Triebwerk läuft rückwärts 
und führt die Zungen in die alte Lage. 
Auch beim Aufschneiden bereitet der sich 
sofort umlegende Umschalter U, die Wieder- 
herstellung der richtigen Uebereinstimmung 
zwischen der Lage des Stellhebels und der 
Weiche vor. Sobald das Aufschneiden im 
Stellwerke gemeldet wird, legt der Wärter 
einfach den betreffenden Stellhebel um, 
worauf das Triebwerk der vorausge- 
und sie vollends in die durch das Aufschneiden 
Hiermit ist dann der Grundzustand wieder hergestellt. 




Schaltungs-Uebersicht für ein Weichen 
oder Signal-Triebwerk. 



gangenen Weiche nacheilt 
herbeigeführte Lage bringt. 

Der Elektromagnet E wird in der Ruhelage stets vom Strome durchflössen, aber 
während der Bewegung des Triebwerkes stromlos. Sein Anker, der mit einer 
hinter einem Fenster des Stellwerkes angebrachten Farbscheibe versehen ist, zeigt, 
wenn angezogen, weifse, wenn abgefallen, schwarze Farbe. Man erkennt daher 
an der weifsen Farbe, dafs sich die Weiche in einer, und zwar in der der Stellung 
des Stellhebels entsprechenden Endlage befindet. Denn der vom Speicher kommende 
Strom wird über den Schalter H, immer nur einer der beiden Leitungen b, und 
b» zugeführt, von der jederzeit auch nur eine entweder über b„, oder über b 4 mit 
dem Umschalter H, und dem Elektromagneten E verbunden ist. Der letztere 
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kann daher, sobald H, an b, liegt, nur dann Strom erhalten, wenn gleichzeitig 
U, an b 3 liegt; liegt aber H, an b 2 , so wird E nur dann vom Strome durchflössen, 
wenn zugleich U s an b 4 liegt. Deshalb genügt der eine Elektromagnet E zur 
sichern Ueberwachung beider Endstellungen. 

Wird eine Weiche aufgeschnitten oder sonst aus ihrer Endlage bewegt, so 
wird der Umschalter U, oder U, umgelegt und der Strom unterbrochen, so dafs 
sich jede Unregelmäfsigkeit in der Lage der Weiche sofort im Stellwerke durch 
Erscheinen der schwarzen Farbscheibe bemerkbar macht. Aufserdem ist in jedem 
Stellwerke ein Wecker vorhanden, der ertönt, sobald der Anker irgend eines Ueber- 
wachungsmagneten abfüllt. Zu diesem Zwecke ist der Anker jedes Ueberwachungs- 
magneten mit einem entsprechenden Stromschliefser versehen. 

Da der Elektromagnet E nach Vorstehendem 
nur dann Strom erhält, wenn die Weiche in 
Ordnung ist. so kann er. worauf später näher 
eingegangen wird, zur Herstellung wirksamster 
Abhängigkeiten zwischen Weichen und Signalen 
benutzt werden. 

Der Schalter H, und eine der beiden Lei- 
tungen b 3 und b, können auch fortgelassen werden, 
wodurch sich die Schaltung etwas vereinfacht 
(Textabb. 1852). Diese bietet an sich dieselbe 
Sicherheit, wie die beschriebene Schaltung, nur 
hat man nicht die Gelegenheit, durch entsprechende 
Anwendung des Schalters H 2 den ungestörten 
Zusammenbau des Stellwerkes zu überwachen. Der 
Schalter H, wird nämlich, wie schon erwähnt, 
unmittelbar mit der Achse des zum Umstellen der 
Weiche dienenden Stellhebels verbunden, während 
der Umschalter H, an der eigentlichen Schalt- 
einrichtung sitzt. Sollte daher die Verbindung 
zwischen der Achse des Stellhebels und dem 
Schalthebel H, bei' Umbau oder Abänderung ge- 
löst sein, so kann der Elektromagnet E bei der 
Schaltung nach Textabb. 1851 niemals Strom er- 
halten, falls die Stellung des Schalthebels H . also 
der Weiche, nicht der des Stellhebels entspricht, 
während bei der Schaltung nach Textabb. 1852 
in einem solchen Falle der Ueberwachungstroni 
vorhanden sein kann, ohne dafs beide Hebel, 
Schalt- und Stellhebel, in der richtigen Lage 
stehen. Daher wird bei wichtigen Weichen stets 
die Schaltung nach Textabb. 1851 ausgeführt. 

Das Stellen zweier Weichen gleichzeitig und durch einen Stellhebel ist leicht 
ausführbar und wird vielfach angewandt. Die Gründe, die bei mechanischer 
Weichenstellung gegen die Kuppelung von Weichen sprechen 8I0 ), fallen bei dem 
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elektrischen Antriebe fort. Die Umstellung beider Zungenpaare findet gleichzeitig 
statt, indem die Triebwerke zugleich laufend geschaltet sind. Die die Stellung 
der Weichen überwachenden Stromschliefser (U, U 8 der Textabb. 1832, 1833, 1834 r 
1851, 1852) sind dagegen hinter einander geschaltet, so dafs ein Strom den Ueber- 
wachungsmagneten nur erreichen kann, nachdem beide Weichen die dem Stellhebel 
entsprechende Lage eingenommen haben und in dieser verriegelt sind. Ebenso er- 
scheint die Meldung durch Schwarzwerden des Fensters im Stellwerke, wenn auch 
nur eine Weiche durch Aufschneiden oder auf irgend eine andere Weise aus ihrer 
regelrechten Lage bewegt wird. 

Bei den Signalen, bei denen aus naheliegenden Gründen immer die ein- 
fachere Schaltung nach Textabb. 1852 gewühlt wird, kommt es häufig vor. dafs 
mehrere Signale für denselben Zug unmittelbar hintereinander gestellt werden 
müssen. Für solche Signale, etwa Haupt- und Vorsignal oder Haupt- und Wege- 
signal ist im elektrischen Stellwerke nur ein Stellhebel vorgesehen. Die Schaltung 
ist dann so gewählt, dafs nach Umlegen des Stellhebels zunächst das Hauptsignal 
gestellt wird, dann schaltet sich der Strom um und stellt das Vorsignal : erst 

nachdem dies geschehen ist, tritt Rückmel- 
dung im Stellwerke durch den Elektromag- 
neten E ein (Tafel XVII). A cimlich ist die 
fi&tfr Schaltung für ein Einfahrsignal mit Vorsignal 
und Wegesignal, nur laufen hier die Antriebe 
des Haupt- und Wegesignales gleichzeitig in 
die „Halt k -Lage. Es kommt auch häufig vor. 
dafs von einer Reihe verschiedener Signale 
jedesmal nur eines gezogen werden kann, wie 
bei den auf dieselbe Strecke weisenden Aus- 
fahrsignalen. Jedes dieser Signale erhält dann 
sein Triebwerk, aber für alle wird nur ein 
Hebel im Stellwerke angeordnet Je nach 
der Fahrstrafse wird dann der vom Hebel 
kommende Strom durch entsprechend mit dem 
Fahrstrafsenhebel verbundenen Umschalter 
nach demjenigen Signale geleitet, das grade 
gezogen werden soll. Im Allgemeinen wird 
die Schaltung der Signal -Triebwerke so 
gewählt, dafs die Zahl der Signalhebel im 
Stellwerke möglichst gering ist: immer genügt 
für jedes in den Bahnhof ein- oder aus diesem 
auslaufende Streckengleis ein einziger Signal- 
hebel. Mehr Hebel werden nur dann er- 
forderlich, wenn auf dem Bahnhofe selbst 
Blockstrecken vorhanden sind, da dann die 
auf einander folgenden Signale von einander 
unabhängige Hebel erhalten müssen. 

Bei den älteren Antrieben war die Schal- 
tung der vorbeschriebenen ähnlich, nur war 
noch für eine elektrische Bremsung zu sorgen, 
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da das Triebwerk bei den älteren Antrieben nach vollzogener Arbeit frei auslaufen 
konnte und daher seine im Anker angehäufte lebendige Kraft vernichtet werden mufste. 
Textabb. 1853 zeigt eine vielfach angewandte Schaltung. Der Ueberwachungstrom 
fliefst vom -f- Pole des 24 Volt-Speichers Uber 15, H ; „ 13, 1, H,, 2, b,, Feldniagnet F„ 
7, Uj, 8, 12, Z, E zum — Pole des Speichers. Das Triebwerk ist durch Erde, 
Anker A, Umschalter IL, 10, Feldniagnet F Ä , b s , 3, H 2 , 4, 16. H 4 , 17, Erde kurz 
geschlossen. Beim Umstellen des Stellhebels schalten H,, IL, H 3 und H 4 um. 
Nun fliefst ein Starkstrom vom -f Pole des 120 Volt-Speichers über 14, H . 13, 
1. Hj, 3, b 2 , Fj,, 10, U s , 11, A und Erde zum — Pole; das Triebwerk bewegt 
sich, der Ueberwachungstrom ist bei 2 unterbrochen. Gleich bei Beginn der Be- 
wegung wird er nochmals bei 8 unterbrochen, während gleichzeitig der Schalt- 
hebel U t 7 mit 9 verbindet. Dieser Zustand bleibt während des Umstellens der 
Weiche bestehen. Im letzten Augenblicke der Bewegung der Weiche öffnet U 2 
bei 11 den Stromweg. so dals das Triebwerk stromlos wird. Gleichzeitig 
schliefst sich ein neuer Stromkreis, indem der bisher Ober 11 gehende Strom nun 
einen neuen Weg über 12, z, b 3 , E zum — Pole des Speichers findet. Daher 
wird der Anker von E angezogen und dadurch werden die Umschalter H 3 und H, 
wieder in die Grundstellung gebracht. H 3 besorgt hierdurch den Wechsel des 
Speichers von Starkstrom zu Schwachstrom, während H 4 das Triebwerk kurz 
schliefst und dadurch elektrisch bremst. Der Kurzschlufskreis ist: Erde, 17, H 4 , 
16, II,, 19, 2, b M F„ 7, U lt 9, A, Erde. Der Ausschalter z in der Leitung b 8 
dient nach der Beschreibung auf S. 1516 dazu, den Ueberwachungstrom beim Auf- 
schneiden der Weiche zu unterbrechen und eine Rückmeldung der Störung zu geben. 



e) 6. Die Abhängigkeiten zwischen den' Weichen und Signalen. 

Die erforderliche Abhängigkeit zwischen den Weichen und Signalen wird bei 
dem elektrischen Stellwerke auf doppelte Weise erreicht. Zunächst sind die Hebel 
im Stellwerke durch Schieber und Verschlufstheile ähnlich, wie bei mechanischen 
Stellwerken, in Abhängigkeit von einander gebracht, weiter ist aber, und hierin 
liegt ein Hauptvorzug der Kraftstellwerke, eine elektrische Abhängigkeit zwischen 
den Signalarmkuppelungen und den Weichenzungen hergestellt, indem der Kuppel- 
strom jedes Signales nur dann und nur so lange geschlossen ist, wie alle von 
diesem Signale abhängigen Weichen in Ordnung, alle erforderlichen Verschlüsse 
vorhanden und alle Zustimmungen gegeben sind. 

Bei der mechanischen Abhängigkeit durch Schieber ist für je zwei feind- 
liche Fahrstrafsen im Allgemeinen nur ein Schieber vorhanden, der durch den 
Fahrstrafsenhebel je nach Wahl der einen oder andern Fahrstrafse nach rechts 
oder links vorgeschoben wird. Hierbei verschliefst er die Weichenhebel und giebt 
den Signalhebel frei, der dann seinerseits den Schieber festhält, sobald er umgelegt 
wird. Der Verschlufs geschieht durch Verschlufsstiicke auf dem Schieber und Ver- 
schlufskliuken auf den Achsen (S und 10 Tafel XVII). 

100* 
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Da der Ueberwachungs-Elektromagnet E an den Weichenschaltem nach Seite 
1555 nur dann Strom erhält, wenn sich die Weiche ordnungsmäßig in der Ruhelage 
befindet, die der Stellung ihres Hebels im Stellwerke entspricht, so ist es für die 
elektrische Abhängigkeit nur nothwendig, den Signalkuppelstrom über Strom- 
schliefser an den Ankern der Ueberwachungsmagnete der Weichen zu führen, die 
zu dem betreffenden Signale gehören. Dadurch wird erreicht, dals das Signal nur 
dann gezogen werden kann, wenn alle Weichen der Fahrstraßen richtig liegen 
und ihre Zungen ordnungsmäfsig verschlossen sind. Wird dabei noch der Weichen- 
überwachungstrom nach Seite 1541 über Stromschliefser an den Weichenzungen ge- 
führt, so wird die Signalstellung von der richtigen Lage jeder einzelnen Weichen- 
zunge abhängig. Löst sich dann eine Weichenzunge von dem Antriebe, so kann 
der Signalarm nicht in die , Fahrt* -Stellung gebracht werden. Bei wichtigen, 
beispielsweise bei spitz befahrenen Weichen kann der Signalkuppelstrom selbst 
über Stromschliefser an den Weichenzungeu geführt werden. 

Der Signalkuppelstrom wird nun auf dem Wege zur Signalarmkuppelung 
durch einen Elektromagneten an dem Signalschalter geführt. An der Stellung des 
mit einer Farbscheibe verseheneu Ankers dieses Elektromagneten erkennt der 
Wärter, ob der oder die Signalarme bereits mit dem Signalantriebe gekuppelt sind. 
Der Anker trägt aber aufserdem ein Sperrstück, durch das die Schalterachse in 
der der w Halt k -Stellung des Signales entsprechenden Lage festgehalten wird, so 
lange noch kein Kuppelstrom vorhanden ist. Der Wärter ist also auch nicht in 
der Lage, den Signalhebel bei fehlendem Kuppelstrome in die „Fahrt* -Stellung 
umzulegen. Die Fahrstral'senhebel und somit die Weichen werden während der 
Zugfahrt durch einen Elektromagneten verschlossen, dessen abgefallener Anker die 
Achse des Fahrstrafsenhebels sperrt. Diese Sperrung tritt selbstständig beim Um- 
legen des Hebels ein, sie wird durch einen Stromschliefser am Anker überprüft, 
über den der Kuppelstrom der zugehörigen Signalarme führt, so dafs das Signal 
nur dann in die „Fahrf-Stellung gebracht werden und in dieser verbleiben kann, 
wenn die zugehörige Fahrstralse verschlossen ist. Die Auflösung der Fahrstrafse 
erfolgt durch Stromsendung in den Elektromagneten, und zwar entweder durch 
den Zug selbst, nachdem dieser die letzte Weiche völlig überfahren hat 811 ), oder 
durch irgend eine Dienststelle, etwa den Stationsbeamten, der über eine ent- 
sprechende Stromschliefsvorrichtung verfügt 81 *). 



e) 7. Die Stationsblockung. 

Für die Stationsblockung können auch bei elektrischen Stellwerken ohne 
Weiteres die üblichen Weehselstromblockfelder von Siemens und Halske Ver- 
wendung finden. Da jedoch hier stets Strom in genügender Menge zur Verfügung 
steht, so kann man die Stationsblockung verhältnismäfsig einfach mit den für 

*»l S. 8. 188!t. 

«*) Die Abhängigkeiten und der Verschlaf* der Fahrstrafsenhebel sind in dein Beispiele 
unter n H. näher erläutert. 
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undere Zwecke bereits vorhandenen Vorrichtungen unmittelbar vereinigen, so dals 
die Wärterblockwerke fast ganz gespart werden. Die einfachste Stationsblockung 
würde darin bestehen, dals man die Kuppelströme aller zu blockenden Signale von 
der Station ausgehen läfst, so dafs der Stationsbeamte jederzeit in der Lage ist, 
jedes beliebige Signal durch Unterbrechung des Kuppelstromes an seine „Halt"- 
Lage zu fesseln. Die Herstellung des Ausschlusses feindlicher, von verschiedenen 
Stellwerken gezogener Signale geschieht dann ebenfalls durch gegenseitige Unter- 
brechung der zugehörigen Kuppelströme. 

Will man jedoch die eigentliche Leitung des Betriebsdienstes im Einzelnen 
in die Hand der Station geben, also die Signale in der Ruhelage blocken und die 
Freigabehebel der Station nach ertheilter Signalerlaubnis festlegen, so ist ein voll- 
ständiges Stationsblockwerk erforderlich. Hierbei sind die Fahrstrafsenhebel des 
Stellwerkes durch die Elektromagnete auch in ihrer Ruhelage gesperrt. Die Frei- 
gebung erfolgt durch dauernde Stromsendung seitens der Station mittels der dort 
befindlichen Freigabehebel. Ist der Freigabehebel eingestellt, so bleibt er so lange 
zur Rücknahme frei, bis der Fahrstrafsenhebel im Stellwerke umgelegt ist: daun 
erst ist er gesperrt. Gleichzeitig mit dem Umlegen des Fahrstrafsenhebels im 
Stellwerke wird ein Strom nach der Station entsendet, der den Freigabestrom 
mittels eines Magneten unterbricht und so verhindert, dafs auf eine einmal ertheilte 
Fahrterlaubnis mehr als eine Zugfahrt stattfindet, da der Schlufs des Freigabe- 
stromes nur dadurch wieder hergestellt werden kann, dafs der Freigabehebel zurück- 
gelegt und wieder eingestellt wird. 



e) 8. Beispiel. 

Die mechanischen und elektrischen Abhängigkeiten und die Schaltungen 
mögen an einem Beispiele an Hand der Tafel XVII beschrieben werden, in der 
zwei Einfahrten in einen Bahnhof dargestellt sind. An der Fahrt A 1 möge die 
Schaltung für den Fall veranschaulicht werden, dafs keine Stationsblockung vor- 
handen ist und die Auflösung der eingestellten Fahrstrafse nach erledigter Zug- 
fahrt durch einen Beamten erfolgt, der die Zugfahrt vollständig übersehen kann. 
Bei der Fahrt A-' sei dagegen Stationsblockung und Auflösung der Fahrstrafse 
durch den Zug angenommen. Die Schaltung und die Reihenfolge der Handhabungen 
sind dann die folgenden. 

Der gemeinsame Fahrstrafsenhebel für A 1 und A 2 ist nur nach einer Richtung 
frei beweglich, und zwar so, dafs der Fahrstrafsenschieber 7 nach links bewegt werden 
kann. Die Bewegung nach der andern Richtung wird durch den Anker des Fahr- 
strafsensperrmagneten a 2 , der abgefallen ist und vor der Sperrklinke 5 liegt, und 
aufserdem durch die Lage der Verschlufsklinke 9 auf der Achse des Weichenstell- 
hebels am Weichenschalter verhindert. 

1. Fahrt A«: 

Für die Fahrt A 1 legt der Wärter den Fahrstrafsenhebel nach links um 
und verschiebt dabei den Schieber 7 durch die Klinke 6 nach links. Das Ver- 
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schlufsstück 8 schiebt sich dabei so unter die Verschlufsklinke 9, dafs der Weichen- 
stellhebel in der Lage festgelegt wird, die der Stellung der Weiche auf den geraden 
Strang entspricht, während das Verschlufsstück 10 die Verschlufsklinke 11 auf der 
Achse des Signalstellhebels freigiebt, wodurch die mechanische Sperrung des 
letztern beseitigt wird. Beim Umlegen des Fahrstrafsenhebels legt sich der Anker 
4 des Fahrstrafsensperrmagneten a„ der stromlos ist, hinter die Sperrklinke 5 in 
ihrer umgelegten Lage und verhindert so das Rücklegen des Fahrstrafsenhebels G; 
die Fahrstralse ist verschlossen. 

Nunmehr kann der Signalstellhebel umgelegt werden, falls der Signalkuppel- 
stroin vollständig geschlossen ist. Der Strom fliefst von dem -f- Pole des 24 Volt- 
Speichers zunächst Uber den Schliefser 12 des Signalkuppelstromes, der von dem 
Anker des Ueberwachungs-Magneten 13 des Weichenschalters bewegt wird. Der 
Anker ist angezogen, wodurch angezeigt wird, dafs sich der nach Textabb. 1S52 
geschaltete YVeichenantrieb in der der Stellung des Weichenstellhebels entsprechen- 
den Endlage befindet. Von dem Kuppelstromschliefser 12 fliefst der Strom über 
einen Ausschalt-Stromschliefser 14 am Fahrstrafsenschalter, dessen Stange s sich 
beim Umlegen des Fahrstrafsenhebels aufwärts bewegt hat, zu dem Elektro- 
magneten 1") an dem Signalschalter und dort über den Stromschliefser 17 zum 
Pole des Speichers zurück. Der Anker des Magneten 15 legt sich abgefallen 
vor die Sperrklinke IG auf der Signalschalterachse und verhindert so das Umlegen 
des Schalters ; dieser kann also nur bei Vorhandensein des Kuppelstromes umgelegt 
werden. Nach Erregung des Magneten 15 wird der Kuppelstrom beim Umlegen 
des Signalhebels über den Stromschliefser 17 durch die Leitung 18 über den Fahr- 
strafsen- Stromschliefser 19 nach dem Stromschliefser 20 an dem Fahrstrafsen- 
Sperrmagneten a, für die Fahrt A 1 geschickt: er prüft hier, ob die Fahrstralse wirk- 
lich verschlossen, der Anker 4 abgefallen ist; über diesen Stromschliefser fliefst 
der Strom in die Leitung 21 und durch diese zu dem Elektromagneten 22 der 
Kuppelung für den obern Arm des Signales A'/ 2 und dort zur Erde; der Kuppel- 
stromkreis ist geschlossen, 

Beim Umlegen des Signalstellhebels ist auch der Hauptschalt-Stromschliefser 23 
(Schalthebel H t der Textabb. 1852) umgelegt und damit der Wechsel der Leitungen 
des Triebwerkes vorgenommen. Gleichzeitig ist die Schaltbürste 24 durch den 
Knickhebel 25 von der mit dem 24 Volt-Speicher verbundenen Klemme 26 auf die 
an den Arbeits-120 Volt-Speicher angeschlossene Klemme 27 bewegt. In dieser 
Stellung hat sie sich an dem Hebel. 28 gefangen, das Signal - Triebwerk erhält 
durch Leitung 31* Strom und zieht den angekuppelten obern Signalarm in die 
«Fahrt '-Stellung. Kurz bevor diese erreicht ist, wird der Stromschliefser 29 an 
dem Signalanne geschlossen und dadurch ein Stromkreis vom 24 Volt-Speicher 
über den Rückmelde-Magneten 30 an dem Signalschalter, die Leitung 31, den 
Stromschliefser 29 am Signalarme, die Leitung 32 und den Kuppelmagneten 33 
des Vorsignales hergestellt. Die Vorsignalscheibe ist mit ihrem Antriebe gekuppelt, 
und gleichzeitig im Stellwerke die Meldung von der „Fahrt'-Stellung des Signales A 1 
gegeben. 

Ist der Antrieb des Hauptsignales A. l /i in die „Fahrt'-Stellung übergeführt, 
so tritt ein Wechsel der Schalthebel 34 und 35 des Antriebes (U, und U s der 
Textabb. 1852) ein. Der Ueberwachungstrom wird jedoch nicht gleich geschlossen, 
wie bei Textabb. 1852 auf S. 1557 beschrieben, sondern der Strom der Trieb- 
maschine zunächst von dem Hauptsignale durch Leitung 3G nach dem Vorsignale 
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geschickt und dieses in die , Fahrt" -Stellung gebracht. Erst nach Beendigung dieser 
Bewegung uud Umschaltung der Antriebschalter 37, 38 tritt der Ueberwachung- 
.strom durch die Leitung 40 wieder auf und der Ueberwachungs- Magnet 30 des 
.Signalsehalters, E der Textabb. 1852, zieht seinen Anker an, der den Fanghebel 
auslöst. Die Schaltbürste 24 wird durch eine Feder wieder auf den 24 Volt- 
Speicher gelegt. 

Nach Beendigung der Zugfahrt wird die Fahrstrafse dadurch wieder frei- 
gegeben, dafs der Stationsbeainte einen Schalthebel 1 auf die Leitung 2 einstellt. 
Damit fliefst ein Strom durch die Leitung 2 über den Fahrstrafsenstromschliefser 41 
zu dem Fahrstrafsen-Sperrmagneten a, ; dessen Anker wird angezogen und giebt 
den Fahrstrafsenhebel zum Zurücklegen frei : dieser wird zurückgelegt und unter- 
bricht dabei die Auflöseleitung 2 am Stromschliefser 41. Der Anker kann jedoch 
auch jetzt nicht abfüllen, da er sich auf einen Ansatz der Sperrklinke 5 aufsetzt. 

2. Fahrt A*: 

Für die Fahrt mit dem zweiarmigen Signale A 2 in das abzweigende 
Gleis ist, wie bereits erwähnt, die Freigabe des Fahrstrafsenhebels aus der Ruhelage 
durch die Station vorgesehen, die Auflösung der eingestellten Fahrstrafse soll jedoch 
ohne Mitwirkung der Station selbstthätig durch die letzte Zugachse erfolgen. Der 
Fahrstrafsenhebel ist daher in der Huhelage gegen die Bewegung nach rechts gesperrt. 
Die Station giebt die Fahrerlaubnis durch Einstellen des Freigabehebels 42, wobei 
gleichzeitig durch Kniehebelübersetzung der Stromschlufshebel 43 auf das Strom- 
schlufsstück 44 gelegt und so die Leitung 45 geschlossen wird; der Freigabestrom 
gelangt über den Stromschliefser 46 zu dem Fahrstrafsen-Sperrmagneten a ä ; der 
Fahrstrafsenhebel wird zum Umlegen nach rechts frei. Bevor er umgelegt werden 
kann, mufs die Weiche auf den krummen Strang gelegt werden, da sonst das Ver- 
schluJ'sstück S* nicht an 9 vorbeigehen würde. An dem Weichenschalter befindet 
sich aber noch der Sperrmagnet 47, der in einen Kuhestromkreis eingeschaltet ist. 
welcher von dem 24 Volt-Speicher durch die Leitung 48 zur stromdicht gelagerten 
Schienenstrecke S und von dort zurück durch Leitung 49 und den Magneten zum 
andern Pole des Speichers fliefst. So lange sich kein Fahrzeug auf der stromdichten 
Strecke befindet, ist der Stromkreis geschlossen und der Elektromagnet hat seinen 
Anker augezogen. Steht aber eine Achse auf der stromdicht gelagerten Strecke, 
so wird die Leitung 48 über die Achse und die gegenüberliegende Schiene un- 
mittelbar an Erde gelegt. Der Elektromagnet wird stromlos; sein abgefallener 
Anker legt sich vor eine Sperrklinke 50 auf der Schalterachse und verhindert, dafs 
•der mit dieser durch die Stange 1 verbundene Stellhebel umgelegt wird. 

Diese elektrische Sperre verhindert also ein Umstellen der Weiche, wenn 
sich etwa beim Verschieben unmittelbar vor ihr ein Fahrzeug befindet. 

Der mechanische Verschlufs des Weichenstellhebels und die Freigabe des 
Signalstellhebels geschieht in entsprechender Weise, wie vorher für die Fahrt A 1 
beschrieben. Beim Umlegen des Fahrstrafsenhebels wird die Leitung an dem 
Stromschlielser 40 gewechselt. Der von der Station herkommende Strom wird auf 
Leitung 51 nach ihr zurückgeleitet und durchfliefst dort den Elektromagneten 52. 
Dieser zieht seinen Anker an und löst den Fanghebel des Stromschlufshebels 43 
:aus. Daher verläfst der letztere durch eine Feder bewegt seine Stromschlufs- 
•stellung, kehrt in seine Grundstellung zurück und unterbricht dadurch die Stations- 
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freigabeleitung 45. Diese könnte nur durch Zurücklegen und Wiedereinstellen des 
Freigabehebels 42 wieder geschlossen werden. Beim Umlegen des Fahrstralsen- 
hebels im Stellwerke ist aber eine weitere Leitung 53, die nach der Station führt, 
am Stromschliefser 54 unterbrochen und dadurch der Sperrmagnet 55 an dem 
Stationsfreigabehebel 42 stromlos geworden, dessen abgefallener Anker nun den 
Hebel 42 gegen eine Zurückbewegung sperrt. Sowohl der Freigabehebel, als auch 
der Fahrstrafsenhebel ist also gegen Zurücklegen gesperrt. Der Verlauf des 
Kuppelstromes für das Signal A* ist nun nach Umlegung des Signalhebels 
folgender: -f- Pol des 24 Volt-Speichers. Signalkuppelstromschliefser 12 und 14, 
Magnet 15, Stromschlielser 17, Leitung 18, 63, Stromschliefser 04, Leitung 65, 
Kuppelmagnete 6b* und 22, über Erde zurück zum — Pole des Speichers. Die 
beiden Kuppelungen des Signales A l / 2 erhalten also Strom. 

Zur Aufhebung der festgelegten Fahrstralse dient die stromdicht gelagerte 
Strecke S, mit dem Schienenstromsehliefser St. Sobald die erste Zugachse den 
Schliefser St befährt, zieht der Magnetschalter 57 seinen Anker an, weil dann der 
Stromkreis: -f des 24 Volt-Speichers, Leitung 68, Stromschliefser 69, Leitung 67. 
Magnetschalter 57, Leitung 70, Erde, — Pol des 24 Volt-Speichers geschlossen ist. 
Hierdurch wird die eine der zur Schienenstrecke S, führenden Leitungen,*Leitung 60, 
Uber Schliefser 58 und Leitung 56 an den Fahrstrafsen-Sperrmagneten a s ange- 
schlossen, die andere Leitung 61 über Stromschliefser 59 an den Magnetschalter 57. 
So lauge sich noch eine Fahrzeugachse auf der Schienenstrecke Sj befindet, wird 
der Strom des Magnetschalters über das gegenüberliegende Gleis an Erde gelegt 
und so kurz geschlossen. Hat aber die letzte Achse die Schienenstrecke S, ver- 
lassen, so besteht ein Stromkreis : -\- Pol des 24 Volt-Speichers, Stromschliefser 69. 
Leitung 67, Magnetschalter 57, Leitung 61, Schienen.strecke S,, Leitung 60, 
Stromschliefser 58, Leitung 56, Sperrmagnet a s , — Pol des Speichers. Die Fahr- 
strafsensperre wird aufgehoben. 

Beim Zurücklegen des Fahrstrafsenhebels wird die Leitung 53 über den Strom- 
schliefser 54 wieder geschlossen. Dadurch erhält der Sperrmagnet 55 am Stations- 
freigabehebel Strom, und sein angezogener Anker giebt diesen wieder frei. Um 
Strom zu sparen, kann die Leitung 53 beim Zurücklegen des Hebels 42 durch 
einen Stromschliefser am Hebel unterbrochen werden. 

Um den Stationsbeamten vom Zustande der Signale jederzeit zu unterrichten, 
lassen sich an dem Freigabehebel noch Rückmelder für die Stellung der Signalarme 
anbringen, und um anzuzeigen, ob der Kuppelstrom vorhanden ist. 



e) 9. Das Stellwerk. 

Die Weichen-Signal- und Fahrstrafsenschalter , die in ihren wesentlichen 
Thailen in Tafel XVII dargestellt sind, werden in einem eisernen Gehäuse nach 
Textabb. 1854 eingebaut. Den obern Abschlufs des Gestelles bildet der Schieber- 
kasten mit den Abhängigkeitschiebern. In ihm liegen die mit den Stellhebeln 
verbundenen Weichen-Signal- und Fahrstrafsen-Schalterachsen, die durch Kuppel- 
stangen 1 (Tafel XVII) mit den im Mitteitheile des Gestelles auf einem C -Eisen 
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Abb. 1854. 




Mu'astab 1 : 13 Srlialtprgi'hfiuse. 



angeordneten Schaltern gekuppelt sind. Im Untertheile werden die End verschlösse 
der Kabel für die Stromzuführung und für die Antriebe, sowie die Schaltleitungen 
untergebracht. Die üufsere Ansicht eines elektrischen Stellwerkes zeigt Text- 
abb. 1855. 
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Abb. 1855. 




Mafestab 1 : 22. 
Aufsenansiclit eines elektrischen Stellwerke». 



Bei besonders grolsen Stellwerken werden die Fahrstrnl'senscbalter, um an 
Platz in'der Langenausdehnung des Stellwerkes zu sparen, oberhalb des Schieber- 
kastens, meist über den Signalhebeln angeordnet (Textabb. 1856). 

Die Streckeublockwerke können bei elektrischen Stellwerken in derselben 
Weise mit den Signalhebeln verbunden werden, wie bei mechanischen Stellwerken. 
Sie werden dann oberhalb der letzteren auf den Schieberkasten aufgesetzt (Text- 
abb. 1856); sie können aber auch an irgend einem beliebigen Platze im Stell- 
werksraurae untergebracht werden. Die erforderlichen Abhängigkeiten werden 
dann auf elektrischem Wege durch Anordnung von Stromschliefsern an den Block- 
feldern und im Stellwerke hergestellt. 
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D. VIII. Das Entwerfen von Stellwerken. 

Bearbeitet, von 8cholkmann. 



VIII. a) Allgemeines. 

Für das Entwerfen der Stellwerke kommen in erster Linie die Feststellung' 
der zur regelmäfsigen Durchführung des Betriebes auf den Stationen und Ab- 
zweigungen nothwendigen Ein- und Ausfuhrstraisen und der zu ihrer Sicherung 
erforderlichen Signale in Betracht, ferner die Abhängigkeiten der Signale von 
einander, von der betriebsleitenden Stelle und von den bei den Fahrten in Betracht 
kommenden Weichen, endlich auch die Anordnung der Stellvorrichtungen der 
Signale und Weichen und der zugehörigen Leitungen. Als Grundlage für die 
hierzu nöthigen Eintragungen dient der Gleisplan, in dem die Grenzen der einzelnen 
Stellwerksbezirke und die erforderlichen Signale nach Standort und Ausrüstung, 
sowie die zu sichernden Weichen nebst Stellvorrichtungen kenntlich gemacht 
werden. Nach Malsgabe dieser Feststellungen werden alle Abhängigkeiten der 
Signale und Weichen in Vers chlul'staf ein zusammengestellt, die stellwerksweise 
so neben einander gesetzt werden, dafs die Abhängigkeiten jeder Fahrstral'se für 
alle Stellwerksbezirke in durchlaufender Linie erscheinen. Für die zeichnerische 
Darstellung des Stellwerksentwurfes im Bahnhofsplane und für die Aufstellung der 
Versehluistafel bestehen meist bestimmte Vorschriften; ein Auszug aus dem für 
die preußischen Staatsbahnen gültigen Bestimmungen ist im Anhange am Schlüsse 
dieses Abschnittes zusammengestellt. Diese Vorschriften sind bereits bei dem Stell- 
werksentwurfe für eine Ceberholungstation einer eingleisigen Bahn auf Seite 1312 
und l'M'.S angewandt und dort kurz erläutert. 

Die Ein- und Ausfahrsignale sollen durch ihren Standort diejenige 
Stelle der Bahn bezeichnen, bis zu welcher ein anfahrender Zug bei „Half-Signal 
ungefährdet vorrücken kann. Mehrere neben einander stehende Signale sind dabei 
so anzuordnen, dafs keine Irrthümer hinsichtlich ihrer Zugehörigkeit zu den 
Gleisen entstehen können. Die Einfahrsignale werden um ein bestimmtes 
Mafs, so auf den preulsischen Bahnen mindestens öO m vor dem Gefahrpunkte, der 
unter Umständen mit der Eingangsweiche zusammenfällt, und thunlichst rechts 
zur Fahrrichtung aufgestellt. Beim Zusammenlaufe mehrerer Bahnlinien werden sie 
in einer senkrecht oder schräg zur Bahnachse gerichteten Linie angeordnet, wobei 
thunlichst jedes Signal unmittelbar rechts neben das zugehörige Bahngleis gestellt 
werden soll, da hierdurch einer Verwechselung der Signalbilder am sichsersten 
vorgebeugt wird ; für den Abstand der Signale vom Bahnhofe ist in solchem Falle 
der Standort desjenigen Signales massgebend, das mit Rücksicht auf den zu 
deckenden Gefahrpunkt am weitesten auf die Strecke hinausgeschoben ist. 

Auch die Ausfahrsignale, für welche gewöhnlich zwei und mehr neben 
einander liegende Fahrgleise in Frage kommen, werden in einer rechtwinkelig oder 
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schräg zur Gleisachse gerichteten Linie angeordnet (Textabb. 1S57 ausgezogen 
und gestrichelt), in letzterer Art besonders dann, wenn durch die rechtwinkelige 
Stellung die nutzbare Länge der Gleise, namentlich der Gütergleise, eingeschränkt 
wird, was besonders bei Aufstellung einer gröfsern Zahl von Ausfahrsignalen in 



Abb. 1857. 




Geradlinige Aufsteilung von Ausfahrsignalen 

Frage kommt. Auch durch die Anordnung von stufenförmigen Richtungslinien für 
je zwei oder mehrere Ausfahrsignale (Textabb. 1858) kann den örtlichen Verhält- 
nissen Rechnung getragen werden. Man kann letzterer Art entgegenhalten, dafs auf 
den Bahnen, wo die Ausfahrsignale in der Ruhelage das „Halt "-Signal zeigen, ein 
etwa auf C (Textabb. 1858) ausfahrender Zug im Verlaufe seiner Fahrt an den 
rechts zu seiner Fahrrichtung stehenden „Halt"-Signalen E, K vorbeifahren mufs. 



Abb. ms. 




Stufenförmige Aufstellung von Ausfahrsignalen. 

Jedoch erscheint bei dem meist geringen Abstände der Signale von einander die 
gleichzeitige Erkennbarkeit aller an ihnen hergestellten Signalbilder, und daher 
auch die Zugehörigkeit der Signale zu den Fahrstrafsen noch sicher gewährleistet, 
so dafs keine Gefahr herbeigeführt wird, zumal für die Ausfahrt nicht allein 
das Ausfahrsignal gezogen, sondern auch eine unmittelbare Anweisung des Betriebs- 
leiters gegeben sein mufs. 

Eine weitere Schwierigkeit für die Anordnung der Ausfahrsignale ergiebt 
sich aus dem Umstände, dafs zu ihrer Aufstellung zwischen den Gleisen aufserhalb 
der Umgrenzung des lichten Raumes in der Regel nur eiue Gleisweite von 4,5 m 
vorhanden ist, wobei der Mast dem Ausschau haltenden Lokomotivführer leicht 
gefährlich werden kann. Läfst sich die Gleisweite am Aufstellungsorte zur Be- 
seitigung dieses Uebelstaudes nicht auf etwa 5,0 m vergrößern, so können die 
Signale, namentlich wenn nur zwei in Frage kommen, auch neben einander aul'ser- 



Digitized by Google 



1570 



Das Kntwkkfkn von Stellwerken. Allgemeines. 



halb der Gleise aufgestellt werden. Man kann sieh bei beschränkten Gleisabständen 
auch dadurch helfen, dal's man mehrere Signale auf einer gemeinsamen Stütze mit 
Auslegern so anordnet, dal's jedes Signal thunliehst unmittelbar rechts oder auch 
oberhalb des zugehörigen Gleises erscheint (Textabb. 1859). Dies hat den Vortheil. 
dal's nur eine Gleisweite zur Aufnahme der Stütze zu vergröfseru ist. Bei Gleis- 
anlagen mit einer gröfsern Zahl neben einander aufzustellender Ausfahrsignale 




Mehrere Au*fuhrsignale auf einem (Jeriinte. 

werden zu dem gleichen Zwecke durchgehende Signal brücken nüt aufserhalb der 
Gleise stehenden Endstützeu. oder solche mit einer oder mehreren Mittelstützen 
aufgestellt, auf denen alle Ausfahrsignale oberhalb der zugehörigen Gleise erscheinen. 

Gleiche Grundsätze gelten auch bei der Aufstellung von Wegesignalen, 
sofern für diese besondere Mäste erforderlich sind und die Signalarme nicht, wie 
es oft geschieht, mit den Ausfahrsignalen an einem Mäste angeordnet werden. 
Bei einarmigen Signalen mit Querreihenaufstellung (Textabb. 987, S. 899) ist 
dies immer zulässig, während bei staffeiförmiger Aufstellung mehrarrniger Wege- 
signale (Textabb. 980, S. 898) die Deckung der Gleisgabelungen für den Standort 
der Wegesignale mafsgebend bleibt. 

Textabb. 18(50 zeigt die nicht seltene Gleisanordnung, bei der sich die Bahn- 
steige in der Richtung der Bahn vor oder hinter den für den Güterzugverkehr 
dienenden (.»leisen befinden. Hier reichen die auf S. 1568 behandelten Grundsätze 



Abb. 1*60. 




PenaonenMaUen 
Bahnsteige nahe vor oder hinter den (ifitergleisen. 

für die Aufstellung der Ausfahrsignale nicht aus, da die Personenzüge von X nach 
Y bis an das Ende des Bahnsteiges fahren, während die auf das Ueberholungsgleis. 
oder bei eingleisigen Bahnen auf das Ceberholungs- und Kreuzungsgleis einlaufenden 
Güterzüge schon vor dem Einlaufe dieses Gleises in das Personenzuggleis zum 
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Halten kommen. Wenn keine Streckenblockung vorhanden ist. reichen die beiden 
Ausfahrsignale D un<l E aus. Signal D ist dann zugleich Abschlufssignal für die 
als Haltepunkt aufzufassende Personenstation. Ist aber Streckenblockung vorhanden, 
oder sind etwa durch Weichen gebildete Gefahrpunkte zu decken, so kann das 
besondere Ausfahrsignal für die Richtung X— Y am Ende des Bahnsteiges nicht 
entbehrt werden. Liegt die Personenstation von der Güterstation weit entfernt, 
so wird man <lie in Textabb. 1S61 dargestellte Anordnung wählen, nöthigen Falles 



Abb. 1861. 




Bahnsteige uud Gütergleise liegen entfernt vor einander. 



unter Einrichtung der Gleisabschnitte zwischen den Signalen A l und D, oder I) 
und F als Blockstrecken 813 ). Sobald aber, wie dies gewöhnlich der Fall ist. Personen- 
und Güterstation zu einem Bahnhofe vereinigt sind und dicht zusammen liegen, so 
würde bei dieser Anordnung eine unliebsame Häufung der Signale eintreten, die 
den Lokomotivführer namentlich bei gekrümmter Gleisgestaltung leicht verwirren 
könnte. Man stellt in solchem Falle gewöhnlich gegenüber dem Ausfahrsignale E 
einen armlosen Mast mit weilsem Signallichte, Zähl- oder Unterscheidungsmast, 
auf (Textabb. lStii»), wobei für die auf dem Gleise I verkehrenden Züge Signal F 



Abb. 1862. 




Aufstellung der „Zahl- oder Unterscheidung8*-Ma.»te. 



allein, und für die aus Gleis HI ausfahrenden Signal E zusammen mit Signal F 
auf .Fahrt* gestellt werden inufs. Sollen die beiden Signale nicht durch »'inen 
Hebel bedient werden, so können sie in der Reihenfolge nach einander gezogen 
werden, dafs das Fahrsignal von F zuerst erscheint. Selbstverständlich inufs durch 
Blockabhängigkeiten dafür gesorgt werden, dafs Signal A 1 für die Ein- oder 
Durchfahrt der Züge nicht gezogen werden kann, wenn das Signal E auf .Fahrt- 
gestellt ist. 

Wollte man für die Ausfahrten aus Gleis I und III nur das Signal F aufstellen, 
was beispielsweise nach den preufsischen Bestimmungen, die nur für die Ausfahrt 
aus zwei Gütergleisen ein gemeinsames Signal zulassen, nicht gestattet ist, so müfste 
Gleis III mit einer in Textabb. 18G2 gestrichelten Schutzweiche versehen werden, 

Vergleiche S. 14G7 bia 1472. 
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die aulser mit dem Einfahrsignale A 1 /, auch mit dem Signale F so in Abhängigkeit 
zu bringen wäre, dafs Signal F sowohl bei gerade, als auch bei krumm gestellter 
Weiche gezogen werden kann, je nachdem der Zug aus Gleis I oder III ausfahren 
soll. An Stelle der Schutzweiche kann auch ein am Standorte des Signales E 
aufzustellendes, fernbedientes Scheibensignal, Signal (5 a der Signal-Ordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands, Anwendung finden. 

Stehen die Signale E und P der Textebb. 1862 nur 150 bis 200 m von 
einander entfernt und kann durch Signul E für den Lokomotivführer des auf 
Signal A 1 einfahrenden Zuges kein Irrthum entstehen, so kann der Zählmast 
wegbleiben. Man hat auch schon statt des Zählmastes ein Vorsignal aufgestellt, 
das dann aber nicht mit Signal F zugleich, sondern durch einen besondern Hebel, 
oder den Signalumschlaghebel, Doppelsteller E, gestellt wird. 



VIII. b) Stellwerke der Klasse I 8U ). 

Wie bereits auf S. 1311 und 1312 ausgeführt ist, findet die Bedienung der 
Signale und Weichen beider Bahnhofseiten von einem gemeinschaftlichen Stellwerke 
aus ihre Begrenzung weniger durch die Leistungsfähigkeit der Uebertragungsmittel, 
als durch die Anforderungen des Betriebes. Wo die Betriebsverhältnisse ent- 
sprechend einfach liegen und nach der ganzen Anordnung des Bahnhofes ständige 
Endwärter entbehrlich sind, lälst sich die unmittelbare Bedienung der Weichen und 
Signale bei der gewöhnlichen räumlichen Ausdehnung der einfachen Ueberholung- 
stationen von einer Stelle aus auch auf mechanischem Wege wohl ermöglichen. 
Zu den Stellwerken der Klasse I sind sodann die einfachen Signalstellwerke der 
Haltestellen und Blockstationen mit und ohne Abzweigungen zu zählen, bei denen 
alle Signale in einer Hand vereinigt sind, und von dem bedienenden Wärter nach 
eigenem Ermessen gehandhabt werden. 

Bei den Haltepunkten ohne Streckenblockung sind Signale im Allgemeinen 
entbehrlich; sie können indes unter besonderen Umständen zur Deckung von 
Gefahrpunkten und zur Sicherung der an den Bahnsteigen haltenden Züge als 
Abschlulssignale in solchem Abstände von den Bahnsteigen aufgestellt werden, dafs 



Abb. im. 




Glcisplan des Stellwerkseutwurfes ffir einen Haltepunkt. 



der Schlufswagen des haltenden Zuges noch durch das Signal gedeckt wird. Der 
Stellwerksentwurf für einen derartigen Haltepunkt besteht hiernach in einem Gleis- 
plane nach Art der Textabb. 1863, in dem die Lage der Bahnsteige mit dem 
Dienstraume und dem Aufstellungsorte des Signalstellwerkes anzudeuten ist. Der 

•«) S. 909. 
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Standort der Abschlulssignale ist nach der Ortlichkeit und der Länge der ver- 
kehrenden Züge festzustellen und nebst den zugehörigen Vorsignalen und Leitungen 
in den Gleisplan einzutragen. Da bei zweigleisigem Betriebe keine Abhängigkeit 
der Signalhebel von einander erforderlich ist. und sonstige Betriebseinrichtungen, 
die von den Signalen abhängig zu machen sind, nicht vorkommen, so ist die Auf- 
stellung einer Verschlufstafel für diese einfachsten Stellwerksentwürle unnöthig. 
Die beiden Signalhebel können daher auch getrennt an verschiedenen Stellen des 
Bahnsteiges aufgestellt werden, wenn dies für die Leitungsführung oder aus 
sonstigen örtlichen Gründen erwünscht ist. Bei eingleisiger Bahn brauchen sich 
die Signalhebel beider Richtungen gegenseitig in der ,Fahrt"-Stellung gleichfalls 
nicht auszuschliefseu. da zwei Züge aus entgegengesetzter Richtung nicht in Frage 
kommen. 

In den Textabb. 1864, 1865 und 1866 ist der Stellwerksentwurf einer Halte- 
stelle für eine eingleisige Bahn dargestellt, auf der Züge kreuzen und überholen. 
Zur Sicherung der mit Rücksicht auf die beiden Schrankenwärterposten von Hand 
bedienten Eingangsweichen 1 und 2 ist beiderseitig ein zweiarmiges Abschlufssignal 



Abb. 1864. 




Verschlufotafel. 

Stellwerk der Haltestelle St. 
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vorgesehen und die Abhängigkeit der Weichen durch in die Signalleitung ein- 
geschaltete Riegelrollen hergestellt. Ferner sind an jedem Ende zwei Ausfahrsignale 
angeordnet, die die Stelle kennzeichnen, bis zu der die einfahrenden Züge höchstens 
vorrücken dürfen. Die gleichzeite „ Fahrt "-Stellung feindlicher Signale, etwa von 
A 1 und F 1 , A l und F*, A 1 und D, mufs verhindert sein. Dieser Ausschlufs feind- 
licher Signale wird im vorliegenden Falle durch die Fahrstrafsenhebel hergestellt; 
in der Verschlufstafel (Textabb. 1865) ist dieser Verschlufs eines Signal- und 
Fahrstrafsen-Hebels lediglich in Folge der Stellung eines andern Signal- und Fahr- 
strafsen-Hebels durch Überstrichelung des betreffenden Feldes kenntlich gemacht. 
Das in einem Anbaue an das Stationsgebäude aufgestellte, als Hebelwerk ausgebildete 
Stellwerk (Textabb. 1866) enthält 8 Signalhebel, die paarweise gekuppelt sind. 
Durch jedes der 4 Hebelpaare werden 2 Signalarme bewegt, die entweder an dem 
gemeinsamen Einfahr- oder an zwei neben einander stehenden Ausfahr-Masten 
angebracht sind. Ferner ist Raum zur spätem Aufstellung von zwei Weichenhebeln 
vorgesehen, um bei Bedarf auch die Weichen 1 und 2 zur Fernbedienung durch 
den Stationsbeamten einrichten zu können. Die oberirdisch geführten Signalleitungen 
sind in Textabb. 1864 durch ausgezogene Linien von den gestrichelt dargestellten, 
unterirdisch geführten Leitungen unterschieden; auch sind dort die Standorte der 
Spannwerke, Riegel- und Ablenkrollen angegeben. 

Ist Streckenblockung vorhanden, und dienen die Signale der Halte- 
punkte zugleich als Blocksignale, so werden die Signale nach Textabb. 1867 
zweckmäfsig nicht als Abschlufssignale, sondern als Ausfahrsignale angeordnet. 
Die Deckung des haltenden Zuges nach rückwärts erfolgt in diesem Falle 
durch die Streckenblockung (S. 939), da die Streckenfreigabe zum Nachfolgen 



Abb. 1867. 




Zwischenbahnsteig ohne Signaldeckung, 



eines zweiten Zuges erst vorgenommen werden kann, nachdem der erste Zug am 
Ausfahrsignale des Haltepunktes vorbeigefahren ist. Die Stellwerke und Block- 
werke dieser Haltepunkte erhalten ebenso, wie die gewöhnlichen Blockzwischstationen 
für beide Richtungen mechanische und elektrische Druckknopfsperren (S. 1422). 

Bei der Anordnung der Signale nach Textabb. 1867 tritt der Uebelstand auf. 
dafs, wenn ein auf Gleis I von X nach Y durchfahrender Zug nicht rechtzeitig vor 
dem Haltepunkte zum Halten gebracht werden kann, ein- und aussteigende Reisende 
eines am Zwischen-Bahnsteige haltenden Personenzuges der Richtung Y — X gefährdet 
werden. Vielfach wird daher nach Textabb. 1868 ein besonderes Signal für 
die Richtung X — Y vor dem Bahnsteige aufgestellt, das auf den deutschen Bahnen 
als Abschluls- oder Deckungsignal mit Vorsignal versehen werden mufs. Das als 
Blocksignal dienende Ausfahrsignal braucht dann in der Regel kein Vorsignal zu 
erhalten, wenn, wie dies für die preufsischen Bahnen vorgeschrieben ist, das Ab- 
schlufasignal für durchfahrende Züge erst dann gezogen werden darf, wenn 
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Abb. 1868. 




Zwischenbahnsteig mit Signaldeckung. 



<Ias Ausfahrsignal auf , Fahrt* gestellt ist. Bei Nichtbeachtung dieser Vorschrift 
durch den Stationsbeamten wird jedoch der Werth der Streckenblockung vermindert, 
weil die Lokomotivführer trotz der Verpflichtung, auf jedes Signal sorgfältig zu 
achten, leicht geneigt sind, aus der „Fährte-Stellung des Abschlulssignales auch 
die „Fahrt'-Stelluug des eigentlichen Blocksignales zu folgern. Es wäre daher 
angezeigt, auch für das Blocksignal ein Vorsignal, etwa in Höhe des Abschlufs- 
mastes oder an diesem selbst aufzustellen. Bei dieser Anordnung würde sich aber 
eine höchst unerwünschte Signalhäufung ergeben, die die Lokomotivführer erfah- 
rungsmäfsig verwirrt. Es empfiehlt sich daher, in solchen Fällen Aufsenbahnsteige 
(Textabb. 1861) und 1870) anzulegen, von denen die Reisenden nach einem Ueber- 
wege, oder besser noch durch einen Fufsgängertunnel von einer zur andern Bahnseite 



Abb im. 
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Aufsenbahnsteige neben einem Ueberwege. 



Abb. 1*70. 
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Aufsenbahnsteige zu beiden Seiten eines Ueherwege». 



gelangen können. Oder man könnte die Signale auch nach Textabb 1871 anordnen, 
müfste dann aber den grofsen Uebelstand mit in den Kauf nehmen, dafs ein auf 
dem Haltepunkte fahrplanmäfsig haltender Personenzug der Richtung X — Y vor 
dem noch nicht freigegebenen Blocksignale A zum Halten kommt, und dann ent- 
weder hier die Freigabe abwartet, oder auf besondern Befehl an den Bahnsteig 
heranfahrt ; zweimaliges Halten des Zuges wäre somit in beiden Fällen unvermeidbar. 

101* 
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Abb. 1871. 
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l'nzweckmalsige Signalanordnung für einen Haltepunkt mit Streckenblockung. 

Bei einer solchen Anordnung müfste ferner das Blocksignal hinter dem abfahrenden 
Zuge auf .Fahrt" gestellt, und der Schienenstromschliefser für die Mitwirkung des 
Zuges bei der Streckenfreimeldung 815 ) soweit vorgeschoben werden, dafs er auch bei 
Abfahrt des auf dem Haltepunkte aufgestellten Zuges stets befahren würde. Eine 
derartige Einrichtung eines Haltepunktes kann daher nicht empfohlen werden. 

üie Textebb. 1704, S. 1424, 1708, S. 1426, 1709, S. 1428 und 1715, S. 1432 
zeigen einige als Kurbel- und Hebel-Werke ausgebildete Stellwerke für eine Block- 
station nach der auf deu preufsischen Bahnen üblichen Anordnung. Auf den nicht 
mit elektrischer Streckenblockung ausgerüsteten Strecken werden die Signalstellwerke 
in der Kegel in derselben Weise eingerichtet, so dafs sie später ohne Weiteres für 
die Streckenblockung ergänzt werden können. 

Ein Beispiel für die Stellwerksanlage einer Haltestelle mit Wagenladungs- 
verkehr bei viertheiliger Streckenblockung ist in Textebb. 1872 bis 1874 dargestellt. 
Die Haltestelle Km ist als Blockzwischenstetion eingerichtet, bei der nur die Signale 
B und C als Blocksignale mit dem Streckenblockwerke in Wechselwirkung stehen, 
während die Signale A und D, die die Haltestelle gegeu die Strecke abschliefsen, 
von der Streckenblockung unabhängig sind. Daher ist für jede Richtung ein End- 
und ein Anfangsfeld erforderlich, die mit Gemeinschaftstasten s,ß ) bedient werden 
(Textebb. 1H74). Die Bedienung der vier Signale und die Verriegelung der Weichen 
erfolgt durch die Station. Das Stellwerk ist als Kurbelwerk ausgebildet, und zwar 
werden die Signale durch einseitig bewegte Kurbeln bedient und die Weichen 2, 3 a 
und 4 in Grundstellung verriegelt. Die Stellung der mit einer Gleissperre gekuppelten 
Weiche 1 ist durch eine Riegelrolle im Signaldrahtzuge B von der Signalgebung 
abhängig gemacht. Das Blockwerk ist auf da.s Kurbelwerk aufgesetzt. Die Ver- 
schlufstafel (Textebb. 1873) zeigt, dafs die Blockendfelder Ce und Be mit elektrischer, 
die Blockanfangsfelder Ca und Ba dagegen mit mechanischer Druckknopfsperre 
und Riegelstange mit Signalverschlufs versehen sind. Die Leitungen zu den 
Schienenstromschlielsern werden durch die umgelegten Signalhebel B und C an die 
elektrischen Druckknopfsperren angeschaltet. Alle Signale können gleichzeitig auf 
.Fahrt* gestellt werden; da für Signal B keine Fahrstralscnsicherung vorgesehen 
ist. genügt ein gemeinschaftlicher Fahrstrafsenhebel a c d. Die zwangweise fest- 
gelegte Reihenfolge der einzelnen Bedienungsvorgänge ist in der Verschlufstafel 
(Textabb. 1873) durch Zahlen angegeben. 

Auf der Haltestelle Km können Züge mit Hülfe der Weichen 3 a, 3 b und 4 
aus einem Hauptgleise in das andere gelangen, um in entgegengesetzter Richtung 
zurückzufahren, und kürzere Züge können im Gleise 3 überholt werden. Die Aus- 
nutzung dieser Möglichkeit bietet auf Strecken mit starkem Verkehre, namentlich 



»*> S. 1433. 
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Abb. 1875. 
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bei Fahrten der Arbeitszüge nicht unerhebliche Vortheile. Daher werden derartige 
Haltestellen auch vielfach als Block-Endstationen" 17 ) behandelt, die Abschlufssignale A 
and D also in die Streckenblockung einbezogen. Diese Anordnung hat den weitern 
Vortheil, dals die Strecke Hr— Km für einen nachfolgenden Zug entblockt werden 

kann, wenn der voraufgefahrene 
Uber das Abschlufssignal A hin- 
ausgefahren ist und auf der Halte- 
stelle hält, während bei der Ein- 
richtung der Haltestelle als Block- 
zwischenstation ein Zug von Hr 
erst nachfolgen kann, wenn der 
voraufgefahrene nach Beendigung 
der Verschiebebewegungen die 
Haltestelle verlassen hat. das heilst 
am Signale (' vollständig vorbei- 
gefahren ist. Bei Einrichtung der 
Haltestelle Km als Block -End- 
station müssen die Streckenblock- 
felder A, B, C und D einzeln 
bedient (Textabb. 187ö) und die 
Ausfahrsignale B und C mit elek- 
trischer Amikuppelung versehen 
werden. Aus der Verschlulstafel 
(Textabb. 1876) geht hervor, dafs 
die Blockendfelder A und D mit 
elektrischer und mechanischer 
Druckknopfsperre, letztere ohne Signalverschlufs. die Blockanfangsfelder dagegen mit 
Verschlufswechsel und Hebelsperre mit Signalverschlufs ausgerüstet sind. Die Leitung 




Kiniicbtiing der Haltestelle Km als Hlockemlstation 



Abb. 1876. 




Vprscblulstrtfcl zu Textabb. 1875. 

für die elektrische Druckkuopfsperre an den Streckenendfeldern A und D wird durch 
den umgelegten Sigualhebel A oder D, die Leitung für die elektrische Armkuppelung 
der Ausfahrsignale B und <' dagegen in der auf den preufsischen Bahnen üblichen 

*K) S. 1435. 
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Weise durch den umgelegten Fahrstrafsenhebel b oder c an die Stromquelle an- 
geschlossen ; hierdurch wird erreicht, dafs der Stromkreis bereits vor Umlegen des 
Ausfahrsignalhebels geschlossen, somit der Signalarm mit dem Hebel gekuppelt ist. 
Da nach der Verschlufstafel die Weichen Verschlüsse bei A und I) gleich sind, 
konnte auch für diese Signale ein gemeinsamer Fahrstrafsenhebel a d vorgesehen 
werden, für die Fahrt C ist trotz der gleichen Weichenstellung ein besonderer 
Fahrstrafsenhebel angeordnet, damit der Stromkreis der elektrischen Annkuppelung 
für Signal C nur dann geschlossen wird, wenn dieses auf .Fahrt* gestellt werden soll. 

Als weiteres Beispiel ist in Textabb. 1877, 1878 und 187K eine Blockstation 
Gb mit zwei abzweigenden Bahnstrecken dargestellt, auf denen ebenso, wie auf 
der durchgehenden Bahn, elektrische Streckenblockung besteht. Von Os bis zum 
Blocksignale A 1 / 4 / 3 fahren die Züge nach St. Nm und Ob auf demselben Gleise, 
wobei es häufig vorkommt, dafs die Anschlufszüge nach Nm und Ob dem vorauf- 
gefahrenen Zuge der Hauptstrecke in kurzen Abstünden folgen. Kommt in einem 
solchen Falle der Zug der Hauptstrecke A\ weil die vorliegende Blockstrecke 
nach St besetzt ist, vor dem Mäste A 1 /* 3 zum Halten, so hält er auch die nach- 
folgenden, auf A* und A s nach Nm und Ob fahrenden Züge auf. Um solche 
Aufenthalte zu vermeiden, die bei dem eingleisigen Betriebe zwischen Gb und 
Nm/Ob leicht weitere Zugverspätungen verursachen, ist ein weiteres Blocksignal E 
mit Vorsignal um Zuglänge vor dem Grenzzeichen der Weiche l nach St zu an- 
geordnet, und so zwischen A 1 und E eine Blockstrecke gebildet. Für diese Block- 
strecke, deren Anfang- und Endsignal von demselben Stellwerke aus bedient 
werden, ist an Stelle des sonst für jede Blockstrecke erforderlichen Anfang- und 
Endfeldes nur ein einziges Bloekfeld, das P Gleisbesetzungsfeld* A 1 , erforderlich, 
das aber zu dem Endfelde A 1 /*/ 3 und dem Anfangsfelde E in einem bestimmten 
Abhängigkeitsverhältnisse stehen muls. Hierbei mufs sowohl die Fahrt in eine 
besetzte Blockstrecke, als auch eine von der vorgeschriebenen Reihenfolge ab- 
weichende Blockbedienung zwangsweise ausgeschlossen sein. Die Abhängigkeit 
des Gleisbesetzungsfeldes A 1 vom Endfelde A'/*/ s wird durch Tastenkuppelung 
hergestellt, indem der Druckknopf vom Felde A 1S / 3 wegfällt und letzteres durch 
A 1 , ebenso auch durch A* und A 3 mitgedrückt wird. Die Abhängigkeit zwischen 
dem Gleisbesetzungslelde A l und dem Anfangsfelde E wird durch den Schieber s 
(Textabb. 1880) in einfachster Weise erreicht. Er verhindert das Drücken der 
Blockriegelstange E so lange, als nicht A 1 bis zum Eintreten des Verschlufs- 
wechsels gedrückt ist, erzwingt also die Sperrung der Blockstrecke A l — E vor der 
Blockbedienung von E. Beide Felder sind so geschaltet, dafs beim Blocken von 
AVA 1 / 2 / 3 , und zwar durch Bedienen der mit AV*/ 3 gekuppelten Taste A l , die 
rückliegende Strecke freigegeben, Feld E indes nicht bethätigt wird. Beim Blocken 
von E wird A l frei. Wurde AVA'/*/ 8 geblockt, während E noch geblockt, die 
Freigabe von St also noch nicht eingetroffen war, so gestattet die entsprechend 
verbreiterte Ausklinkung e das Drücken von A 1 bis zur tiefsten Stellung. Bei 
entblockter Strecke A' — E und E — St bringt die Feder f den Schieber wieder in 
die Grundstellung bis zum Anschlage des Knaggens a 1 an die Blockriegelstange A 1 . 

Die Blockstation Gb ist zur Fahrstrafsenfestlegung eingerichtet, weil sonst 
drei Weichen Einzelsicherungen gegen vorzeitiges Umstellen erhalten müfsten. 
Hierbei mufsten an Stelle des sonst nöthigen gemeinsamen Schienenstromschliefsers 
zwischen Signal A und Weiche 1 deren drei hinter Weiche 1 und 3 angeordnet 
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Glewabereicht. 

Abb. i87a 




Verschlurstafel. 



Abb. 1*79. 
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Stellwerksanlage der Gabelblockstation Gb. 
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werden, die indes aufser dem Fahrstrafsensperrfelde a 1 / 8 / 5 auch die elektrischen 
Druckknopfsperren A\ A 8 und A 3 bethätigen. Für die elektrischen Druckknopf- 
sperren B, C. D und das Fahrstrafsenfeld b/c/d genügt der gemeinsame Schieuen- 
stromschliefser hinter der Weiche 2a. Durch Signalhebel - Stromsehl iefser wird 
jedesmal nur die zugehörige Druckknopfsperre angeschlossen; somit kann nur das 
Blockfeld bedient werden, das der Zugfahrt entspricht. Bei der Anordnung der 
Blockfelder ist die Kuppelung so gewählt, dafs bei jeder Zugfahrt nur ein Block- 
feld bedient, und an der elektrischen Druckknopfsperre zugleich angezeigt wird, 
welches Blockfeld der stattgehabten Zugfahrt entsprechend bedient werden mufs. 



Abb. mo. 
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Schieber zwischen Anfangs- und Gleisbesetzungsfeld für innere Blockstrecken. 



In welcher Weise die Kuppelung stattfindet, geht aus Textabb. 1879 hervor; 
beispielsweise wird Feld A 3 C allein bedient, bei Bedienung des Feldes A 8 wird 
indes A 1 / 8 / 3 und A 8 C mitgedrückt. Ks sei noch darauf aufmerksam gemacht, dals 
die Streckenanfangsfelder A* und A 3 bei ruhendem Zugverkehre rotbe Farbe zeigen, 
weil auf eingleisigen Bahnen Zugfahrten ohne Annahme durch die Nachbarstation 
unmöglich sind. Die weifse Farbe dieser Felder erscheint erst dann, wenn die 
Nachbarstiition den Zug annimmt, so dafs also die Feldfarbe auch hier dem für 
zweigleisigen Betrieb geltenden Grundsatze entspricht: „weife" = erlaubte Zugfahrt 
in eine Blockstrecke. Da die Fahrten A 8 und C nur für Güterzüge in Frage 
kommen, so war es möglich, Riegelhebel zu sparen und die Riegelrollen für die 
drei von Personenzügen spitz befahrenen Weichen in die Signaldrahtzüge einzu- 
schalten, die Riegelrolle für Weiche 1 in A 1 *, für Weiche 3 in A 8 und für 
Weiche 2b in T). 

Die Bildung einer Blockstrecke durch das vorbeschriebene Gleisbesetzungsfeld 
in Verbindung mit Schieberabhängigkeit kann auch auf Bahnhöfen. Haltestellen 
und Haltepunkten erfolgen, deren Ein- und Ausfahrsignale von derselben Stelle 
aus bedient werden. Voraussetzung ist hierbei, dafs in dem zur Blockstrecke ein- 
gerichteten Gleisabschnitt« Züge weder beginnen noch enden, und auch keine Ver- 
schiebezüge oder Wagen aufgestellt, noch Fahrten von Verschiebezügen ausgeführt 
werden; dabei ist indes unwesentlich, dafs die Züge während des Aufenthaltes in 
der Blockstrecke selbst Verschiebebewegungen von und nach Nebengleisen ausführen- 
Eine solche Anordnung erweist sich besonders zweckmäfsig zur Beschleunigung der 
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Zugfolge und zur Ermöglichung des Haltens auf der Station, anstatt auf einer 
steilen Steigungstrecke vor dieser (Textabb. 1881). Werden dagegen die Signale 
von verschiedenen Stelleu bedient, so sind die einzelnen Stellwerke zur Erreichung 
desselben Zweckes als Blockstationen oder als Blockstationen mit Abzweigung 
einzurichten. 

Abb. 1881. 




Blockstrecken auf einer Haltestelle bei steiler Strecke vor der Station ; Signalgebung 

von einer Stelle aus. 



So würden bei der Anordnung nach Textabb. 1882 die Personenstation Ma 
als Blockstation, und die Signale G und H als Blocksignale einzurichten sein, 
während die Stellwerke Ms und Mm als Blockstationen mit Abzweigung zu be- 
handeln wären. Treffen die für die Bildung von Blockstrecken vorstehend gegebenen 
Voraussetzungen auch für die Gleise III und IV zu, so können die Fahrten F* /(• 
und A* E als Fahrten nach und aus einer Blockstrecke behandelt werden. Dann 
würde kein Signal der in Textabb 1882 dargestellten Station elektrische Arm- 
kuppelung nöthig haben. Man erhält hierbei einen vierfelderigen Streckenblock nach 



Abb. 1882. 




Blockstrecken auf Bahnhofsgleisen bei Bedienung der Signale von verschiedenen Stellen aus. 



Textabb. 1780, Ms und Mm je einen sechsfelderigen nach Textabb. 1779. Die 
Stationsblockung wäre entbehrlich, oder bei ungünstigen örtlichen Verhältnissen 
auf Zustimmungen zu beschränken zum Schutze der die Gleise kreuzenden Züge 
gegen Züge, die etwa ein Blocksignal Uberfahren, beispielsweise von Mm Zustimmung 
g an Ma, wodurch die Fahrt E ausgeschlossen würde, ferner die Zustimmung a* 
sin Ms, die F 1 und F* ausschliefst, und die Zustimmung a 1 zum Ausschlüsse von 
E, und von Ms an Mm die Zustimmungen f zum Ausschlüsse von C, und f Ä zum 
Ausschlüsse von B: A 2 ist bereits durch die Zustimmung a* ausgeschlossen. 
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VHI. c) Stellwerke der Klasse n 818 ). 

Die Stellwerke der Klasse II sind verhältnismäfsig selten, da man bestrebt 
ist, Überall da, wo die örtlichen Verhältnisse die Bedienung der beiderseitigen 
Signale von einein gemeinschaftlichen Stellwerke aus ermöglichen, dieses zur 
Ersparung von Bedienungsmannschaften bei der leitenden Dienststelle anzuordnen. 
Liegt das Bahnhof sgebäude indes ungünstig für den Ausblick auf die Gleise und 
ist an einer andern Stelle eine genügende Uebersicht zu erreichen, so kann es 
zweckniälsig sein, alle Bahnhofsignale unter Sicherung der zugehörigen Fahrstraßen 
von einem gemeinschaftlichen, an geeignetem Orte errichteten Stellwerke aus zu 
bedienen, und letzteres von der leitenden Dienststelle in mechanische oder elektrische 
Abhängigkeit zu bringen. In derartigen Fällen ist aber zu prüfen, ob es nicht 
zweckmäfsiger ist, die leitende Stelle in das Stellwerk zu verlegen. 

Bei Stellwerken der Klasse II erstreckt sich der Blockverschlufs gewöhnlich 
nur auf die Einfahrsignale, da alle zwischen den Signalen selbst erforderlichen 
Abhängigkeiten bereits durch den Stellwerksverschlufs gegeben sind. Im Uebrigen 
sind die Einzelheiten dieselben, wie bei den Stellwerken der Klasse I, dieserhalb 
kann auf die Textabb. 1554 bis 155ß. S. 1312 bis 1314, verwiesen werden. 

Als Beispiel eines Stellwerkes der Klasse II ist in den Textabb. 1883 bis 1886 
die Sicherung einer Kopfstation Th dargestellt, bei der die zahlreichen Einfahrwege 
durch Wegesignalarme an den Ausfahrmasten gekennzeichnet sind. Diese Wege- 
signale könnten indes auch weggelassen werden, da für alle Einfahrwege annähernd 
gleiche Verhältnisse vorliegen, und alle Züge mit ermäfsigter Geschwindigkeit 
gleichweit vorfahren. Für die Bediensteten der Station sind die Wegesignale nicht 
nöthig. da alle Ein- und Ausfahrten von der Station erlaubt werden, erstere durch 
Blockauftrag, letztere durch Fernsprechen, und da Verschiebebewegungen in den 
Hauptgleisen ohne Zustimmung der Station und des Skdlwerkswärters nicht vor- 
genommen werden dürfen. Die Streckenblockung, die Sicherung der Weichen 
gegen vorzeitiges Umstellen und die Verriegelung der von Personenzügen spitz 
befahrenen Weichen sind weggelassen, weil es sich um den Bahnhof einer Nebeu- 
bahn handelt. Die Signal- und Weichenbedienung durch den Fahrdienstleiter 
konnte nicht in Frage kommen, weil die Weichen und Signale von der Station zu 
weit entfernt liegen, und der Stationsbeamte sich bei Ein- und Ausfahrt der Züge 
auf dem Bahnsteige aufhalten mul's. Die Lage des Stellwerkes wurde aufserdem 
bedingt durch den mit Schranken versehenen verkehrsreichen Überweg, für den 
bei Handbedienung der Weichen oder anderer Lage des Stellwerkes ein Wärter- 
posten hätte eingerichtet werden müssen. 

Ein weiteres Beispiel eines Bahnhofes der Klasse II zeigt der in Textabb. 1887 
bis 1890 dargestellte Zwischenbahnhof, der gleichfalls au einer Nebenbahn liegt, 
und der einfachen Verhältnisse wegen ohne Ausfahrsignale gelassen werden konnte. 
Bei Handbedienung der Weichen wäre auf jedem Bahnhofsende ein Posten er- 
forderlich gewesen, daher wurde durch die gewählte Anordnung ein Weichensteller 
erspart. Bei Errichtung des Stellwerkes auf dem Bahnsteige würde die Übersicht 
über die Weichen 13 bis 17 unzureichend gewesen sein, daher war der Standort 
in der Mitte des Bahnhofes der geeignetste. Da sechs Einfahrwege aus drei ver- 
schiedenen Richtungen in Frage kommen, so war die Stationsblockung der Einfahr- 
signale erforderlich. 

■»■) S. 909. 
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VLH. d) Stellwerke der Klassen III und IV 819 ). 

Die Mehrzahl der abhängigen Stellwerke gehört den Klassen III und IV an. 
Sie finden sich auf den Bahnhöfen mit zwei oder mehreren getrennt von einander 
angeordneten Stellwerken, die durch das Blockwerk der Station in die erforderliche 
Abhängigkeit gebracht werden. Hierbei werden durch den Freigabeblock nicht 
allein, wie hei den abhängigen Stellwerken der Klasse II, die geblockten Signal- 
hebel unbefugter Benutzung entzogen, sondern es wird auch der gegenseitige 
Signalausschluls feindlicher Fahrrichtungen innerhalb verschiedener Stellwerke, 
sowie deren Zustimmung unter einander für die durch mehrere Stellwerksbezirke 
fahrenden Züge hergestellt. Im Übrigen ist die Anordnung der Freigabeblockfelder 
dieselbe, wie bei den Stellwerken der Klasse II. Für die Sicherung der Weichen 
gegen vorzeitiges Umstellen überwiegt bei den Stellwerken der Klassen III und IV 
die Anordnung besonderer Fahrstral'sen-Festlegefelder, die in der Regel für die 
einfahrenden Züge von der Freigabestelle, oder einem in der Nähe der Einfahrt 
befindlichen Posten aus, und für die Ausfahrten durch den Zug selbst mittels 
Schienenstromschliefser aufgelöst werden (Tafel XVI). Bei einfachen Betriebs- 
verhältnissen innerhalb der einzelnen Stellwerksbezirke finden aber auch oft Einzel- 
sicherungen der Weichen zweckdienliche Verwendung. 

Bei dem auf Tafel XVIII dargestellten Beispiele ist an jedem Ende des 
Bahnhofes Na ein Stellwerk vorgesehen, von dem aus die Weichen und Signale 
durch doppelten Drahtzug mit Hebeln und Kurbeln bedient werden, und bei denen 
die elektrischen Blockwerke über den Signalkurbeln angeordnet sind. Ein- und 
Ausfahrsiguale liegen unter Blockversehlufs der Station, und in jedem Wärterblocke 
ist aufser dem Streckenanfangs- und Endfelde je ein Fahrstralsen-Festlegefeld, a ! ; 8 
und f 1 /«, für die Einfahrten angeordnet, denen zwei ebenso bezeichnete Auflöse- 
felder im Stationsblockwerke entsprechen. Die Festlegung der Ausfahrstrafsen 
erfolgt durch je ein Gleichstromblockfeld, b c und d e, und die Auflösung durch 
Befahren eines Schienenstromschliefsers. Für die Einfahrt F 1 , die sich auch bei 
.Half-Stellung des Ausfahrsignales C bis in den Weichenbezirk des Stellwerkes 
NW erstrecken kann, ist eine Zustimmung f 1 vorgesehen, durch die die hierfür 
in Frage kommenden Weichen im Stellwerke NW (Abb. 2, Taf. XVIII) vor der 
Blockfreigabe F' festgelegt werden. 

Um zu erzwingen, dafs eine von der Station freigegebene Einfahrt A 1 , A 8 . 
F 1 oder F* vom Stellwerkswärter nur einmal für den bestimmten Zug und nicht 
etwa noch für einen nachfolgenden benutzt wird, ist je ein Signalverschlufsfeld 
A'/f u »d F'/j angeordnet und durch Gemeinschaftstaste mit dem zugehörigen 
Endfelde A'/ s und F'/ 3 gekuppelt H2n ). Das Signalverschlufsfeld, beispielsweise 
A'/ 2 , legt den Signalhebel in der , Halt "Stellung fest, wenn die rückliegende Block- 
strecke nach Einfahrt des Zuges zur Ermöglichung der Nachfolge eines zweiten 
freigegeben, also das Endfeld A\ s bedient wird. Hierbei wird dem Stellwerks- 
wärter vorgeschrieben, dafs zuerst die Blockstrecke freigegeben und darauf die 
von der Station ertheilte Signalerlaubnis zurückgegeben wird. Wegen der Tasten- 
kuppelung werden dabei Endfeld und Signalverschlufsfeld gleichzeitig bedieut, der 

«*) S. 909. 
*»>, B, 1436. 
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Signalhebel somit durch das Signalverschlufsfeld in „Halt\stelluug festgelegt, 
Dieser Versch luls ist nur ein vorübergehender; er wird später durch die Bedienung 
des Signalfeldes A 1 oder A s , also durch die bei Rückgabe der Signalerlaubnis sil ) 
an die Station eintretende Bloekfestlegung des Einfahrsignalhebels ersetzt. Jedoch 
darf kein Zwang bestehen, die Blockbedienung in dieser vorgeschriebenen Reihen- 
folge vorzunehmen, da es beispielsweise bei eiuem Widerrufe der Signalerlaubnis 
möglich sein mufs, das Signalfeld A 1 zu blocken, ohne vorher das End- und Signal- 
versehl ufsfeld A. 1 /, zu bedienen. Anderseits darf auch nicht auf jede Abhängigkeit 
zwischen der Stationsblockung und dem Signalverschlufsfelde verachtet werden, 
denn sonst würde der Signalhebel bei einer versehentlichen Blockbedienung in 
umgekehrter Reihenfolge beim Eingange der nächsten Signalfreigabe durch die 
Station noch durch das Signalverschlufsfeld festgelegt, die Signalgebung somit 
ausgeschlossen sein. Wenn nun auch diese Sperrung leicht beseitigt werden kann, 
indem die Signalerlaubnis an die Station zurückgegeben und von dieser aufs Neue 
ertheilt wird, so ist doch der hiermit verbundene Zeitverlust meist recht unerwünscht. 
Es ist daher die Anordnung so getroften, dafs durch Rückgabe der Signalerlaubnis 
die Leitung des Signalverschlufsfeldes unterbrochen wird. War daher die Signal- 
erlaubnis aus irgend einem Grunde schon vor der Entblockung der rückliegenden 
Strecke zurückgegeben, so erhält bei Bedienung des mit dem Signalverschlufsfelde 
gekuppelten Endfeldes nur das letztere Strom, und das Signalverschlufsfeld behält 
seine Grundstellung, bleibt also entblockt, trotz des Drückens der zugehörigen Gemein- 
schaftstaste. Hierbei ist indes Erfordernis, dafs die Hültsklinke des Signalverschlufs- 
feldes. die nach S. 1347 und 1348 bei unvollständiger Verwandelung der Farbscheibe 
die Weiterbedienung des Blockfeldes ohne Eingriff ermöglicht, beim Niederdrücken 
der Blocktaste ohne Stromgebung auf dem Blockrechen eine Rast findet, daher in 
die Klinke der Blockstange nicht einfallen kann und so ermöglicht, dafs die nach 
dem Drücken wieder losgelassene Taste in die Grundstellung zurückkehrt. Die 
Hültsklinke des Endfeldes dagegen darf diese Rast am Rechen nicht finden, sondern 
mufs beim Drücken sofort einfallen, weil sonst nach Drücken und versehentlichem 
Wiederloslassen der Blocktaste ohne Stromgebung die mechanische und elektische 
Druckknopfsperre die Weiterbedienung des Endfeldes verhindern und einen Eingrifl 
in die Sperren erforderlich machen würden" 22 ). 

Das Signalverschlufsfeld erhält die regelmäfsige Sperrstange und wirkt auf die 
mechanische Druckknopfsperre der Einfahrsignalhebel; das Endfeld dagegen erhält 
elektrische Druckknopfsperre und die Sperrstange fällt fort, um zu verhüten, dafs 
die Signalgebung von der rechtzeitigen Vormeldung des Zuges abhängig gemacht 
und der Zug bei verspäteter Blockbedienung aufgehalten wird' 23 ). Die Spiegelfelder 
im Stationsblockwerke zeigen an, ob das zugehörige Anfangsfeld im Stellwerke 
geblockt oder entblockt ist. 

Die auf Tafel XIX dargestellte Stellwerksanlage ist im Allgemeinen gleich- 
artig eingerichtet, doch sind sogenannte,, gerade" Signalhebel, Doppelsteller, ver- 
wendet und das Blockwerk ist seitlich auf einem besondern Untersatze angeordnet. 
(Abb. 3 und 5 Taf. XIX.) 

«i) S. 1435. 

s«) S. 1420 und ff. 

«3j S. 1435 und 1436. 
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Eine ähnliche Stellwerksanlage veranschaulicht Tafel XX, bei der ebenfalls 
zwei Stellwerke vorhanden sind, die für die Signalbedienung aber Hebel mit zwei- 
seitiger Bewegung haben, und bei denen die Blockwerke wie im vorigen Beispiele 
auf besonderen Untersätzen neben den Signalhebeln angeordnet sind (Abb. 3 und 5. 
Taf. XX k 

Zur Fahrstrafsenfesthaltung sind im Stellwerke Bn Blockfelder wie in 
Tafel XIX, im Stellwerke Bs hingegen Einzelsicherungen vorgesehen, und zwar 
für die zum Verschieben nicht benutzte Weiche 10 ein Zeitverschlufs, für die zum 
Verschieben gebrauchten Weichen 17 und 18 am Ende der Einfahrstrafsen ange- 
ordnete Hubschienen, die von besonderen Hebeln in dem Stellwerke Bs bedient, und 
bei jedem Umlegen der Hebel gehoben und gesenkt werden. Hubschienen- und 
Fahrstrafsenhebel sind in die S. 1405 beschriebene Abhängigkeit gebracht, so dafs 
die Ruhestellung des Fahrstrafsenhebels nur hergestellt werden kann, wenn sich 
kein Fahrzeug mehr auf der abhängigen Hubschiene befindet. Als Ergänzung 
hierzu ist noch die S. l.'JT'j erwähnte Fahrstrafsenfesthaltung nach Nienhagen 
mittels der Freigabefelder hergestellt, bei der die in der gezogenen Lage selbst- 
thätig festgelegten Fahrstrafsenhebel erst durch die Rückgabe der Signalerlaubnis, 
die wieder nur mit Zustimmung der Freigabestelle vorgenommen werden kann, zur 
Rückwärtsbewegung frei werdeu. Der Stationsblock ist im vorliegenden Falle auf 
ein Kurbelwerk aufgesetzt, durch das die Weichen 12 und 15 und die Gleissperre III 
von der Signalgebung abhängig gemacht sind. 

Eine Sicherungsanlage der Klasse III, bei der die Weichen der einen Bahnhof- 
seite vom Stellwerke aus gestellt, die der andern nur verriegelt werden, ist 
auf Tafel XXI dargestellt. Hier liegen nur die Einfahrsignale unter Block- 
verschlufs der Station, aufserdem sind für die Ein- und Durchfahrten auf den 
Hauptgleisen Zustimmungsfelder a'/d und b/f 1 vorgesehen, die mit den Feldern A 1 
und F 1 im Stationsblockwerke in Verbindung stehen und im Stellwerke erst ge- 
blockt werden müssen, bevor A 1 oder F l von der Station aus frei gegeben werden 
kann. Während für gewöhnlich die Zustimmungsfelder nur die abhängigen Fahr- 
strafsenhebel in der gezogenen Stellung festlegen, sind sie hier nach Art der 
Fahrstrafsen-Festlegefelder zugleich von dem Signalhebel der Ausfahrt abhängig ge- 
macht, der erst nach der Blockung des Zustimmungsfeldes umgelegt werden kann. 
Die Festlegung der Fahrstrafse durch den Zustimmungsblock mufs daher für jeden 
auf Signal D oder B ausfahrenden Zug vorgenommen, und ihre Auflösung von 
dem Stationsblocke abgewartet werden, bevor eine Aenderung in der Weicheulage 
vorgenommen werden kann. Die Eingangswoiche 2a ist aufserdem durch Zeit- 
verschluls gegen vorzeitiges Umstellen gesichert, und die gegen die Spitze be- 
fahrenen, von Hand gestellten Weichen des Riegelwerkes sind, wie die Stellwerks- 
weichen, mit Spitzenverschlufs versehen 884 ), wodurch die Weichenzungen bei etwa 
eintretender vorzeitiger Entriegelung in ihrer Lage unmittelbar festgehalten werden. 

Eine Sicherungsanlage der Klasse IV veranschaulicht die auf Tatel XXII 
dargestellte, der vorhergehenden ähnliche Stellwerksanordnung, bei der jedoch 
die Bedienung der Signale für die eine Bahnhofseite unmittelbar von der 
betriebsleitenden Stelle, vom Stationstellwerke aus erfolgt. Das dort aufgestellte 
Kurbelwerk dient wie zuvor aufser zur Signalbedienung auch zur Verriegelung der 

**') S. 1325. 
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abhängigen Weichen und zugleich als Untersatz für das Blockwerk, von dem aus 
die Signale der andern Bahnhofseite, soweit erforderlich, unter Blockverschlufs ge- 
halten werden. Die Zahl der Freigahefelder wird daher gegenüber der vorherbe- 
handelten Anordung nach Klasse III entsprechend verringert. Bei gröfseren 
Bahnhofsanlagen ist die Verlegung eines der Signalstellwerke unmittelbar an die 
Abfertigungstelle der Züge in der Kegel nicht ausführbar, wenn der Fahrdienst- 
leiter das Stellwerk selbst bedienen soll; in den Fällen jedoch, in denen wegen 
der Schnelligkeit der Zugfolge und wegen des Unifanges des Freigabeblockwerkes 
ein besonderer Beamter zu dessen Bedienung erforderlich wird, erscheint es zweck- 
mäfsig. die FreigabesMle für die Signale von der Zugabfertigungstelle zu trennen 
und in eines der Stellwerke zu verlegen. Die Mitwirkung der Zugabfertigungstelle 
bei der Signalgebung kann sich hierbei auf Zustimmungen zur Gleisbesetzung be- 
schränken , während die Abhängigkeiten im Befehlstellwerke hergestellt werden. 
Beim Zusammenlaufe mehrerer Bahnlinien wird hierbei naturgemäfs dasjenige 
Stellwerk als Befehlstellwerk einzurichten sein, das nicht nur den überwiegend 
gröfsern Theil der Bahnsofsignale in sich vereinigt, sondern auch seiner Lage 
nach den besten Ueberblick über den Bahnhof ermöglicht und im Schwerpunkte 
des Verschiebeverkehres liegt. Die Stellwerksanlagen der Klasse IV möchten daher 
auch bei gröfseren Bahnhofsanlagen nicht allein wegen der wesentlichen Ersparnis 
an Freigabefeldern, sondern auch zur Vereinfachung des Betriebes mehr als bisher 
zur Verwendung zu empfehlen sein. Fan ausgeführtes Beispiel ist auf Tafel XX1I1 
dargestellt. Hierbei werden die Weichen vom Befehlstellwerke De nicht nur 
verriegelt, sondern auch gestellt. Ein weiteres Beispiel ist in dem folgenden 
Abschnitte bei den Stellwerken mit Wegesignalen behandelt. 



VIII. e) Stellwerke mit Wegesignalen und die Einrichtung der 
Abhängigkeiten zwischen Wege- und Hauptsignalen. 

Bei den Stellwerken mit Wegesignaleu (Textabb. 986. S. 898 und 987, 
S. 899) sind die Wegesignalhebel mit den Hebeln der Abschlufssignale derart in 
Abhängigkeit zu bringen, dafs erst nach .Fahrt* -Stellung eines Wegesignales das 
zugehörige Abschlufssignal auf „ Fahrt* gestellt werden kann. Auch soll für ge- 
wöhnlich schon beim Ziehen des Wegesignales die ganze Fahrstrafse festgelegt 
und eine Aenderung in der Weichenlage erst möglich sein, nachdem beide Signale 
wieder auf „Halt* gestellt sind. Dabei sind bei Bahnhöfen die für Zugfahrten in 
Frage kommenden Streckenendfelder auf die Hebel der Abschlufssignale zu beziehen, 
während die Freigabefelder auf die Fahrstrafsenhebel der Wegesignale einwirken. 
In den seltenen Fällen, in denen auf Blockstationen mit Abzweigung Wegesignale 
nöthig werden, bezeichnen Abschlufs- und Wegesignal Streckenende und Strecken- 
anfang ; das Endfeld wirkt daher auf den Abschlufssignalhebel und das Anfangs- 
feld auf den Wegesignalhebel. Anfang- und Endfeld müssen hierbei von einander 
abhängig sein. 

102» 
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Als Beispiel ist auf Tafel XXIV die Stellwerksanlage am Eingange eines 
gröfsera Bahnhofes dargestellt, bei dein vier verschiedene Einfahrwege durch 
Signale kenntlich zu machen sind, da es aus örtlichen Gründen nicht angängig 
war, alle Einfahrwege am Mäste G zu kennzeichnen, etwa G l in Gleis l 8 , G 2 in 
Gleis II" oder 1V D , G 3 in Gleis III». Zu dem Zwecke sind die vier Wegesignale 
H. J, K, L neben den zugehörigen Einfahrgleisen aufgestellt, während das Ab- 
schlufssignal einarmig eingerichtet ist " 5 ;. Zum Verschlusse der vier Fahrstrafsen 
sind im Stellwerke zwei Fahrstral'senhebel mit je zweiseitiger Bewegung angeordnet, 
auf die der Blockverschlufs einwirkt, und die in umgelegter Stellung den zuge- 
hörigen Wegesignalhebel entriegeln. Daher kann das zugehörige Wegesignal nach 
erfolgter Freigabe und entsprechendem Verschlusse der abhängigen Weichen auf 
.Fahrt" gestellt werden, wodurch zugleich der Hebel für das Abschlufssignal G 
zum Umlegen aufgeschlossen wird. Bei dem gewöhnlichen Gegenseitigkeitsver- 
schlusse würde sich hierbei die Verriegelung des W T egesignales in der . Fahrt" - 
Stellung durch das gezogene Abschlufssignal ergeben, so dafs also rückwärts erst 
das letztere auf .Halt* gestellt sein müfste. bevor das Wegesignal zurückgelegt 
werden könnte. Zur Vermeidung von Betriebsgefährdungen mufs aber ein auf 
, Fahrt- stehendes Wegesignal im Bedarfsfalle sofort auf .Halt" gestellt werden 
können; daher sind die Abhängigkeiten zwischen Wege- und Hauptsignal so ein- 
zurichten, dafs die verlangte Reihenfolge der Handhabungen zwar für die Bewegung 
nach der ,Fahrt*-Stellung hin zwaugläufig festgelegt ist. rückwärts dagegen das 
Wegesignal auch vor dem Hauptsignale auf .Halt* gestellt werden kann. 

Ein solcher Wegesignalverschlufs für beliebig viele auf dasselbe Abschlufs- 
signal A bezogene Wegesignale C l , C*, C 3 nach der Ausführung von Zimmer- 
mann und Buch loh ist in Textabb. 1891 dargestellt. Die Handfalle des Hebels 
für das gemeinschaftliche Abschlufssignal A ist an eine Langwelle a mit dem Ver- 
sch luisstifte b angeschlossen, der in der Ruhelage durch einen Verschlufsstein c 
auf der Querwelle eines der abhängigen Wegesignalhebel C gegen Drehen so fest- 
gelegt ist, dafs der Hebel des Abschlul'ssignales nicht ausgeklinkt werden kann. 
Verschlufsstein c ist lose auf seine Querwelle d gesetzt und wird durch die Feder e 
in seiner Huhelage festgehalten. Beim Ausklinken des Wegesignalhebels C/\ dessen 
Handfalle f an seine Querwelle d fest angeschlossen ist, legt sich die Kurbel g 
auf den Stift h des Verschlufssteines c, so dafs der Verschlufssk-in c durch die 
beim Umlegen des Wegesignalhebels eintretende weitere Drehung der Querwelle 
mitgenommen, und die Langwelle a zur Drehung freigegeben wird. Der Hebel des 
Abschlul'ssignales A kann also erst nach Ziehen des Wegesignalhebels ausgeklinkt 
und umgelegt werden. Dagegen kann die Ruhelage zuerst au dem einen oder 
andern Hebel nach Belieben hergestellt werden. Geschieht dies an dem Wege- 
signalhebel, während sich der Hebel des AbschluLssignales noch in gezogener 
Stellung befindet, so geht die Kurbel g in die gezeichnete Ruhelage zurück, 
während der Verschlufsstein c durch den davor liegenden Stift b der Langwelle 
noch in seiner umgelegten Stellung mit angespannter Feder e verbleibt. Die 
Ruhelage von c wird dann durch die Federspannung nach „Halt'-Stellung des 
Abschlul'ssignales und unter dessen erneuter Festlegung herbeigeführt. Die gleiche 
Ausrüstung wie C J erhalten alle weiteren, auf dasselbe Abschlufssignal bezogenen 

8a ) Ein zweiarmiges Abschlufssignal wäre zweckmässiger gewesen. Vgl. S. 899. 
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Wegesignale C 1 , C 2 , auf deren Querwellen jedoch nur der untere kurbelartige Theil 
des Verschlufssteinea mit dem Stifte h lose aufgesetzt wird. Alle diese losen 
Kurbeln sind unter sieh und mit dein Versehluissteine c durch Lasche i verbunden, 
so dafs beim Umlegen eines jeden Wegesignalhebels dieselbe Bewegung auf 
den gemeinschaftlichen Versehluisstein Übertragen und hierdurch die Langwelle 
des gemeinschaftlichen Abschlufssignales zur Drehung aufgeschlossen wird. Durch 



Abb. 1891. 




Mafsstab 1 : 1 '». Wegesignal-Yerselilufs. Zimmer m a n n und ß u c h 1 ■> h 



die mit dem Hebel A mittels der Kurbel x verbundene Querwelle k werden aufser- 
dem die gewöhnlichen Verschlul'slangwcllen 1 der Wegesignale bei gezogenem Ab- 
schlufssignale gegen Drehen festgelegt. Die jeweilig gezogene Fahrstrafse bleibt 
daher, auch wenn das Wegesignal bereits auf .Halt* gestellt ist, so lange gesperrt, 
bis auch das gemeinschaftliche Abschlufssignal in die Ruhelage zurückgebracht ist. 
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Ein gleicher Wegesignalverschlufs nach der Ausführung von Jüdel und Co. 
ist in den Textabb. 1892 bis 1S97 für den einfachem Fall dargestellt, dafs zwei 
Wegesignale mit einem Abschlufsignale in Verbindung zu bringen sind. Die Ver- 
schlufsstücke v t , v Ä , v s sitzen hierbei nicht, wie sonst üblich, in der Fahrstrafsen- 
schubstange, sondern an einem in dieser verschiebbar gelagerten Schieber d, der 
um 15 mm nach rechts und links bewegt werden kann. In der Ruhestellung des 
Fahrstral'senhebels (Textabb. 1892) verschliefsen die Verschlufsstücke v die Signal- 
hebel A, B, C durch Untertreten unter die zugehörigen Sperrbalken a. b, c; bei 
eingestellter Fahrstrafse, beispielsweise x (Textabb. 1893), ist der Wegesignalhebel B 
frei, der Einfahrsignalhebel A aber noch so lange verschlossen, bis der Schieber d 
durch Umstellen des Wegesignalhebels, dessen Sperrbalken b das Verschlufsstück v s 

Abb. 1892. 




Ruhestellung. 
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Abb. 1*93. 



B 



\ u 






' [] H Jf G 

w_J ^Cun 


hi ; 1 i 
\ 1 J 1 


r , t 1 I >T | 1 II 

II ■■ i II 



hrstrafsenhebel nach Richtung x gestellt, Schieber d zwangsweise nach links mitgenommen. 



Abb. 1S94. 




Wegesignalhebel H gestellt, Schieber durch b nach links verschoben 



Wege*ignal- Verschluß, Jüdel und Co.; zwei Wegesignale 
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mittels der schrägen FläcJie verschiebt, nach links verschoben und dadurch das 
Yerschlufsstück v, des Einfahrsignalhebels vollständig beseitigt ist. Durch die 
Schieberbewegung wird eine Feder f gespannt, die nach Rücksteilen der Signal- 
hebel den Schieber wieder in die Ruhestellung zurückbringt. Diese einzelneu Vor- 
gänge sind aus den Textabb. 1892 bis 1897 ersichtlich. Nach der in Textabb. 1895 
dargestellten Handhabung folgt entweder diejenige nach Textabb. 1896 oder nach 
Textabb. 1897, also können Wege- und Einfahrsignal in beliebiger Reihenfolge 
zurückgenommen werden. Sind Wege- und Einfahr-Signalhebel auf .Halt" gestellt, 
so springt der Schieber d in die Stellung der Textabb. 1893 zurück, dadurch den 
Einfahrsignalhebel verschlielsend. Wird dann der Fahrstrafsenhebel x zurückgelegt, 
so tritt die Ruhestellung wieder ein. 




Abb. 18%. 




Wege-Signalhebel B zurückgestellt. 




sind mit einem Abschlufa-Signale zu verbinden. 
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Kommen mehr als zwei Wegesignale für ein Kinfahrsignal in Frage, so 
erhält jede zugehörige Fahrstral'senschubstange einen Schieber d mit den ent- 
sprechenden Versehlulstücken v für Kinfahr- und Wege-Signalhebel. In der Ruhe- 
stellung der Fahrstrafsenhebel wird hierbei der Einfahrsignalhebel von den auf 
dem Schieber d sitzenden Verschlul'sstücken nicht gesperrt; letztere sind jedoch 
derart ausgebildet, dafs sie den Kinfahrsignalhebel bei eingestellter Fahrstralse so 
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Wegf^ignal-VersthlulH für mehr als zwei zu einem Kinfahnsignale gehörende Wegesignale. 




Digitized by LjO 



AnHÄNfiKJKEITEX ZWISCHEN WEUE- I NI» H.VtTTSlONAI.EN. 



1597 



lange verschliesen. bis der Schieber d durch Stellen des zugehörigen Wegesignales 
verschoben ist (Textabb 1898 bis 1900). Der Ruheverschlufs des Einfahrsignal- 
hebels, der beim Einstellen jeder zugehörigen Fahrstrafse beseitigt werden inul's, 
und dementsprechend als Gruppenverschlufs auszubilden ist. besteht aus einem 
drehbaren Bogenstiicke s. das in seiner Mittelstellung den Einfahrsignalhebel durch 
Untertreten unter den Sperrbalken in bekannter Weise sperrt (Textabb. 1898 und 
1S99). Das Bogenstück s ist auf einer unterhalb des Schubstangcnkasteus ge- 
lagerten Welle w befestigt, die beim Einstellen jeder der in Frage kommenden 
Fahrstrafsen um einen bestimmten Winkel nach links oder nach rechts gedreht 
wird. Die Drehung der Welle w und damit die Aufhebung des Verschlusses für 
den Einfahrsignalhebel erfolgt durch Zusammenarbeiten der an den Schubstangen 
sitzenden Zahnstücke z mit dem auf der Welle w befestigten Schaltrade v. Die 
Mittelstellung des Bogenstüekes s wird durch die Federeinrichtung f gesichert. 
Beim Einstellen eines der Fahrstrafsenhebel wird also der Ruheverschlufs des Ein- 
fahrsignalhebels aufgehoben und gleichzeitig durch Schieiter d ein neuer Verschluls 
eingeführt, der so lange bestehen bleibt, bis das zugehörige Wegesignal auf 
.Fahrt* gestellt ist. Gleiehe Mittel werden auch angewandt, wenn bei der Ver- 
einigung mehrerer Bahnstrecken einzelne Wegesignale mit mehreren Abschluls- 
signalen in die verlangten Abhängigkeiten zu bringen sind. Da in solchem Falle 
die Wegesignale (Truppenverschlüsse erhalten, so müssen die zugehörigen Verschluls- 
stücke auf den Schiebern d so ausgebildet werden, dafs sie die Wegesignalhebel 
in der Ruhestellung der Fahrstrafsenhebel nicht verschliefseu. Jede der in Frage 
kommenden Fahrstrafsen-Schubstangen hat einen Schieber d mit Verschlufsstücken, 
durch die beim Stellen des Wegesignales auf .Fahrt* jedesmal derjenige Schieber 
verschoben wird, dessen zugehörige Fahrstrafsen-Schubstange eingestellt ist. 

Bei der Ausführung von Zimmermann und Buchloh wird in gleichem Falle 
jedes auf eine Gruppe von Abschlulssignalen bezogene Wegesignal an eine von der 
Handfalle bewegte Langwelle angeschlossen, die gegenüber jedem abhängig zu 
machenden Abschlufssignale mit dem beschriebenen ledernden Verschlufssteine c 
(Textabb 1S91) versehen ist. Durch die Anordnung von C^uerwellen mit Verschlufs- 
stiften an den Handfallen der Heitel für die Abschlufssignale wird daher in gleicher 
Weise, wie vorher, die Abhängigkeit hergestellt, dafs die zugehörigen Abschlufs- 
signale erst nach erfolgter ,Fahrt"-Stellung des gemeinsamen Wegesignales zum Um- 
legen ausgeklinkt werden können, während die Herstellung der .Halt'-Signale in 
beliebiger Reihenfolge vorgenommen werden kann. Soll hierbei der Grundsatz fest- 
gehalten werden, dafs die ganze Fahrstrafse schon beim Ziehen des Wegesignales 
festgelegt ist und an keinem ihrer Theile eine Aenderung vorgenommen werden kann, 
bevor Abschlufssignal und Wegesignal wieder auf .Halt* gestellt sind, so sind für 
jedes Gruppenwegesignal so viele Fahrstrafsenhebel anzuordnen, wie abhängige Ab- 
schlufssignale vorhanden und demgemäß* verschiedene Fahrstrafsen schon beim Ziehen 
des Wegesignales festzulegen sind. Jeder dieser Fahrstrafsenhebel, der in gewöhn- 
licher Weise die abhängigen Weichenhebel seiner Fahrstrafse festlegt, öffnet zugleich 
durch einen Steuerungshebel den zugehörigen Abschlufssignalhebel, und alle Fahr- 
strafsenhebel derselben Gruppe ermöglichen zugleich mittels des schon auf S. 1592 
erwähnten gemeinschaftlichen Schiebers, dafs das zugehörige Wegesignal auf .Fahrt* 
gestellt werden kann. Geschieht dies, so bewirkt die beschriebene Wegesignal- 
abhängigkeit zwar gleichzeitig das Oetfnen der Handfallen aller abhängigen Ab- 
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schlufs-Signalhebel. umgelegt werden kann aber nur der der Fahrstrafse ent- 
.sprceheude. zuvor durch den Steuerungshebel ebenfalls geöffnete Signalhebel, 
während die übrigen festgelegt bleiben. 

Die Durchführung dieses Grundsatzes ergiebt jedoch bei einer Beihe von 
Wegesignalen, die von mehreren Abschlufssignalen abhängig zu machen sind, eine 
grofse Anhäufung von Fahrstral'senhebeln und Freigabefeldern. So würden im 
Beispiele Tafel XXV, Ab)). 2, wo alle acht Wegesignale o, p, q, r, s, t. u und v 
auf die drei Absehlufssignalc C? 2 , h s und J zu beziehen sind, 3x8 = 24 von ein- 
ander verschiedene Fahrstralsen mit ebenso vielen Fahrstral'senhebeln und Freigabe- 
feldern nöthig .sein. Zur Vereinfachung dieser umfangreichen Verschlufseinrich- 
tungen sind die 24 Fahrstralsen in zwei Theile zerlegt, wovon jeweilig der eine 
unter den Verschlufs der Wegesignale, und der andere unter den Verschlufs des 
zugehörigen Abschlufssignales gelegt ist. Die Zahl der Fahrstralsen, oder der 
Mittel zu ihrer Festlegung beschränkt sich hierbei auf acht in der Einfahrrichtung 
hinter der Weiche 223 beginnende Fahrstrafsen-Abschnitte o. p. q, r, s, t, u 
und v und auf drei vom Abschlufssignale bis zur Weiche 223 einschliel'slich 
reichende Abschnitte G 3 , H* und J, zu deren Blockverschlufs zusammen nur elf 
Felder mit den aus Tafel XXV. Abb. 1 ersichtlichen Fahrstral'senhebeln erforderlich 
werden. Die Freigabe erfolgt regelmäfsig an zwei Feldern für je ein Wegesignal 
und ein Hauptsignal, und durch die zwischen beiden bestehende Wegesignalab- 
hängigkeit wird die Heihenfolge der Signalbewegungen für die Einstellung auf 
»Fahrt- in derselben Weise festgelegt, wie bei ungetheilter Fahrstrafse. Für die 
Ktlckwärtsbewegung bleibt es allerdings möglich, nach Herstellung des „Halt - - 
Signales am Absehlufsmaste schon Aenderungen an dem zugehörigen Fnhrstrafsen- 
theile vorzunehmen, während das Wegesignal noch auf „Fahrt* steht; damit aber 
hierdurch keine Betriebsgefährdungen herbeigeführt werden können, wirken die 
Fahrstrafsen-Festlegefelder g 1 a , hVj und i auf die Fahrstrafsenhebel der Einfahr- 
signale und aufserdem ist durch eine Folgeabhängigkeit zwischen den Fahrstral'sen- 
hebeln der Wegesignale und der zugehörigen Hauptsignale die Abhängigkeit her- 
gestellt, dafs auch nach Herbeiführung der .Halt "-Stellung an beiden Signalen 
immer erst der Theilfahrstrafsenhebel Gr*, II* oder .1 auf Ruhe gestellt und die 
Fahrstrafse aufgelöst sein mufs, bevor die Wegesi^nalfahrstral'se zur Aenderung 
frei wird. 

Ein weiterer Fall von Wegesignal-Abhängigkeit, bei dem die Wegesignale und 
Abschlufssignale von verschiedenen Stellwerken aus gestellt werden, ist nach einer 
ausgeführten Sicherungsanlage in Textabb. 1901 veranschaulicht. Die Abschlufs- 
signale AV'g, B'/j und C 1 /, werden vom Stellwerke Wt, die Wegesignale K, L 
und M vom Stellwerke Mt bedient; letzteres ist mit dem Freigabeblocke für die 
von den Stellwerken Wt und Ot bedienten Signale ausgestattet, die ganze 
Anordnung entspricht somit einer Sicherungsanlage der Klasse IV. Die im Stell- 
werke Mt bedienten Ausfahrsignale Q, K 1 /» und S sind durch Zustimmung 
von den Signalen D, E und F im Stellwerke Wt abhängig gemacht. Die 
Abhängigkeit ist so getroffen, dafs K. L'/t und M zuerst auf .Fahrt - gestellt 
sein müssen, bevor unter Blockverschlufs der Fahrstralsen k, l 1 /* und m die 
Signalhebel C 1 , B l und A' freigegeben werden können; ebenso müssen D. E 
und F zuerst auf „Fahrt* gestellt sein, bevor die Signalhebel K 1 , Q K 2 und S 
durch die Zustimmungen r\ q r s und s freigegeben werden können. 
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Diese Abhängigkeit, durch die die Zwangläufigkeit der Reihenfolge für die 
Bewegung auf „Fahrt" hergestellt ist, ohne dal's das Wegesignal auf „Fahrt* fest- 
gelegt wird, wird uach der Ausführung von Zimmme rmann und Buch loh in 
folgender Weise hergestellt (Textabb. 1002). Das Verschlufsstüek a des Freigabe- 
hebels ist in derselben Weise mittels der Stange e an die Falle des Signalhebels an- 
geschlossen, wie es beim Fahrstrafsen-Festlegefelde (Textabb. 1625) beschrieben ist. 
während b auf der Welle k des Fahrstrafsenknebels 1 befestigt ist. Die Bedienung 
des abhängigen Blockfeldes durch Herunterdrücken der Verschlufsstange c kann daher 
erst vorgenommen werden, nachdem b und a entsprechend gedreht sind, b wird 
gedreht beim Einstellen des Fahrstrafsenhebels unter Verriegelung der abhängigen 



Abb. 1902 
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Mafsstab l : 

Mechanische Hinrichtung zur blockelektrischon Zustimmung für Wcgesignal-Atihängigkeit 
zwischen zwei Stellwerken. Zimmermann und Buch loh. 



Weichen, während a beim Ziehen des Wegesignalhebels die Bewegung der Verschlufs- 
stange c nach abwärts freigiebt, wobei die Stange e in der Pfeilrichtung nach 
oben geht. Die mit e verbundene Kurbel d ist lose auf die Welle f geschoben 
und nimmt bei der Aufwärtsbewegung von e durch ihren Ansatz den Stellring g 
mit. der ebenso wie a und h mit der Welle f verbohrt ist: mit «ler Drehung von 
a wird zugleich die Feder i gespannt. Bei der demnächstigen Blockung wird b 
in der gezogenen Stellung so festgelegt, dafs eine Aenderung der Fahrstrafse erst 
nach der Blockfreigabe voj genommen werden kann. Veschlufstück a wird zwar 
ebenfalls in der gezogenen Stellung festgelegt, jetloch so, dals der Signalhebel 
wieder auf .Halt* gestellt werden kann, weil der hierbei eintretenden Abwärts- 
bewegung der Stange e kein Hindernis entgegensteht. Das Verschlufsstüek a 
bleibt jedoch unter dem Fänllussc der gespannten Feder i, die die Welle f mit a. 
g und h erst wieder in die Ruhelage zurückbringt, sobald die Verschlufsstange c 
bei der Zurückgebung der Blockung in die Höhe geht. 
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Textabb. 1903 und 1904 zeigen die entsprechende Ausfuhrung von M. Jüdel 
und Co. In Textabb. 1903 sind die Sjierrbalken der Signalhebel A und B in der 
Ruhelage dargestellt. Das Blockfeld ist durch den auf der Blockwelle d sitzenden 
Daunienhebel c verschlossen. Erst wenn nach Textabb. 1904 der Hebel A oder B 
gestellt ist. wird das Blockfeld zum Drücken, also zum Verschliefsen der Fahrstrafse 
frei. Auch bei geblocktem Felde lassen sich die Signalhebel jederzeit zurücknehmen. 



Abb. 1003. 




Wegesignal-Abhiingigkeit für Stellung der Wege- und Abschlufo-Signale von verschiedenen 

Stellwerken aus. Jüdel und C o. 



Abb, um. 




Wegesignal-Abhängigkeit für Stellung der Wege- und Abschluß-Signale von verschiedenen 

SteUwerken aus, Jüdel und Co. 
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Auf die vorbeschriebene Abhängigkeit zwischen Haupt- und Wegesignal« 
hätte in dein in Textabb. 1901 dargestellten Beispiele verzichtet werden können» 
wenn, wie in vielen ähnlichen Fällen geschehen, nur die Fahrstrafse von der 
Signalgebung im Nachbarstellwerke abhängig gemacht würde. Wie hierdurch die 
ganze Sicherungsanlage ohne Nachtheil für die Betriebsicherheit vereinfacht wird, 

geht aus dem Beispiele Textabb. 
1905 hervor, dein der in Text- 
abb. 1901 dargestelle Bahnhof zu 
Grunde gelegt ist. 

Da die Züge R\ Q R* und 
S ausnahmslos den Stellwerk- 
bezirk VVt durchfahren, ohne 
anzuhalten, und hierbei durch 
Schutzweichenstellung gegen jede 
Zug- und Verschiebefahrt gesichert 
sind, so ist es angängig, die 
Signale Q. Ii 1 /* und S als Aus- 
fahrsignale auszubilden, und auf 
die Signale D, E und F zu ver- 
zichten. Die Signale Q, R l j, 
und S können hierbei zur Verein- 
fachung der Streckenblockuug 
vom Stellwerke Wt aus bedient 
und durch Zustimmung von dem 
Fahrstrafsen verschlusse in Mt ab- 
hängig gemacht werden. Die 
Einfahrten A 1 /,, B 1 / 8 , 3 und C 1 /, 
sind dadurch ausreichend ge- 
sichert, dal's die Fahrstrafsen a\ 
b l , tr, c 1 und a s /b :1 c* durch 

Blockfreigabe der einzelnen 
Signalhebel im Stellwerke Mt 
festgelegt werden. Ein weiterer 
Schutz ist im Allgemeinen ent- 
behrlich, da der Wärter im Stell- 
werke Mt verpflichtet ist, vor 
Freigabe der Signalhebel A'/g» 
B 1 /*/' 3 und C 1 /» rechtzeitig feind- 
liche Verschiebefahrten zu ver- 
bieten und zu prüfen, ob das 
Gleis frei ist. Zu weiterer Er- 
höhung der Betriebsicherheit kann 
man, wie auf den preufsischen 
Bahnhöfen neuerdings vielfach mit 
Vortheil geschieht, die Gleisab- 
schnitte, aus denen Verschiebe- 
fahrten die ein- und ausfahrenden 
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Züge gefährden könnten, wo also Schutzweichen- oder Gltissperrensicherung zwar 
erwünscht, aber nicht leicht möglich ist, durch fern bediente Stockscheiben, Signal 6 * 
der deutschen Signalordnung, absperren. Im vorliegenden Beispiele ist, das Freisein 
des Einfahrgleises selbst vorausgesetzt, nur eine Gefährdung der Züge B s durch Ver- 
schiebefahrten auf Gleis III von links und aus Gleis IV von rechts her denkbar. 
Daher ist je ein Signal ti» aufgestellt, das die feindlichen Verschiebefahrten so 
lange verbietet, wie Signal B 2 gezogen ist. Der Hebel dieser o«- Signale ist wie 
ein Weichenhebel bei „Half-Signal B frei beweglich, er ermöglicht also jederzeit die 
Absperrung der Gleise III und IV, kann somit auch zum Schutze jeder andern 
Zug- oder Verschiebefahrt durch die Weichenstrafse 22/29 benutzt werden, während 
die VVegesignale erst in dem Augenblicke die feindlichen Bewegungen durch ein 
sichtbares Zeichen verbieten, in dem die Zugfahrt selbste rlaubt werden soll. Ein 
Vorzug der b'*- Signale vor den vielfach auch üblichen Zugankündigem besteht 
darin, dafs es ein in der Signalordnung vorgesehenes Signal ist, und als ein un- 
mittelbares Fahrverbot gilt. 
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IX. a) Einleitung. 

Seit dem etwa sechs Jahre zurückliegenden Beginne dieses Werkes sind an 
dem im ersten und zweiten Theile beschriebenen Zubehöre der Stellwerksanlagen 
Verbesserungen theils durch den Wettbewerb der Signal-Bauanstalten, theils in 
Folge behördlicher Vorschriften vorgenommen, durch die indes das Wesen und die 
Anordnung der Stellwerke im Ganzen keine grundsätzliche Aenderung erfahren 
hat, wenn man nicht die bei den Kraftstellwerken behandelte erhebliche Ver- 
minderung der Hebelzahl und Zusammenfassung der verschiedensten Signal- und 
Weichenbewegungen in einzelnen Hebeln für eine solche gelten lassen will. 

Soweit neue Gesichtspunkte für die Anordnung der deutschen Sicherungs- 
anlagen inzwischen mafsgebend geworden sind, sind die hierzu gehörigen Ein- 
richtungen nach Möglichkeit in den zweiten und vornehmlich in den vorliegenden 
dritten Teil an geeigneter Stelle aufgenommen worden. Hierüber möge zum 
Schlüsse ein allgemeiner Ueberblick gegeben werden, zugleich mit einem Ausblicke 
auf die Mittel, die geeignet scheinen, die Leistungsfähigkeit der Stellwerksanlagen 
den Anforderungen anzupassen, welche die immer gröfser werdende Dichtigkeit und 
Schnelligkeit des Verkehres in gesteigertem Malse stellen wird. 



IX. b) Mechanische Stellwerke. 

Als Vervollkommnungen der mechanischen Stellwerke sind besonders die allge- 
meine Durchführung des Verschlusses der Fahrstralsen während der Durchfahrt der 
Züge und die immer häufiger werdende Anwendung elektrischer Einrichtungen zu 
erwähnen; namentlich hat die Mitwirkung der Züge immer gröfsere Ausdehnung 
erfahren. Bei den Stellwerken selbst kommt hierbei hauptsächlich die Auflösung 
der verschlossenen Fahrstrafse durch den Zug in Betracht, deren Anwendung 
besonders bei Ausfahrten, für deren Auflösung kein Bediensteter zur Ver- 
fügung steht, in rasch wachsender Verbreitung begriffen ist. Seltener sind die 
Fälle, wo auch die Freigabe der Fahrten in die Stationsgleise seitens des 
Stationsbeamten durch Stromschlufseinrichtungen von dem thatsächlichen Freisein 
dieser Gleise selbstthätig abhängig gemacht wird. Es bleibt also vorläufig nach 
wie vor Aufgabe des Fahrdienstleiters und des Signal wärters, sich vor der Zu- 
lassung einer Zugfahrt von dem Zustande der Gleise durch den Augenschein 
zu tiberzeugen. Aehnliche Verbesserungen sind auch bei den Streckenblock- 
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einrichtungen zur Einführung gelangt: auch hier ist die Mitwirkung der Zilge 
auf den verkehrsreicheren Strecken allgemein zur Durchführung gekommen, und 
zwar sowohl in dem Sinne, dafs die Freigabe einer Blockstrecke nach rückwärts 
von der thatsüchlichen Ausfahrt des Zuges aus der Blockstrecke abhängig gemacht 
wird, als auch darin, dafs die Anfangsignale der Streckenblocklinien selbstthätig 
durch den Zug in die .Halt* -Lage gebracht werden. Jede einzelne Blockstrecke 
in ihrer ganzen Länge gegen die Naehbarstrecken stromdicht abzusondern, stöfst 
aber, namentlich bei Strecken mit eisernen Schwellen, auf grofse Schwierigkeiten. 
Deshalb mufs der Wärter auch bei Mitwirkung der Züge stets sein Augenmerk 
darauf richten, ob der Zug mit dem Schlufswagen durchgefahren ist. Denn auch 
die vielen Versuche, das Schlußzeichen des Zuges zur Abgabe der Meldungen zu 
verwenden, haben bis jetzt zu keinem brauchbaren Ergebnisse geführt. Die end- 
gültige Lösung dieser Krage wird wohl erst dann erfolgen, wenn auch für die Güter- 
züge die selbstthätige Bremsung eingeführt ist. da sich dann eine Zugtrennung 
auf freier Strecke den Zug- und Lokomotivmannschaften selbst sicher anzeigt, 
also die Beobachtung des Zugschlusses durch den Blockwärter nicht mehr von er- 
heblicher Bedeutung ist. 

Lebhafte Erörterungen betretten weiter bei den mechanischen Stellwerken, 
wenigstens in Preul'sen. die thunlichste Beseitigung der schädlichen Wirkungen der 
Drahtseilbrüche und die Schaffung einer Gewähr für sichere Uebereinstimmung der 
Stellung der Signalarme mit der Stellung der Signalhebel. Der erste Punkt ist 
um so wichtiger geworden, als durch die zur Sicherung der Gleichmäfsigkeit der 
Bewegungsübertragungen vorgenommene allgemeine Einführung von Spann werken 
in jede, auch die kleinste Leitung, stets eine Kraft bereit ist. die die Weiche bei 
etwaigem Drahtbruche umzustellen sucht. Man ist daher einerseits gezwungen. 
Einrichtungen zur Verhinderung des selbstthätigen Umstellens der Weichen bei 
Drahtbruch einzuführen, anderseits mufs man die bei Drahtbruch eintretende, selbst- 
thätige Bewegung des Spannwerkes so auf die Signalanne einwirken lassen, dafs 
sie sich zum Schlüsse dieser Bewegung in der . Halt k -Lage befinden. Da aber die 
Erfahrung gezeigt hat, dafs es noch keine unbedingt zuverlässigen Bewegung- 
Sperren giebt. so war es nothwendig. die von Personenzügen spitz befahrenen, 
fernbedienten Weichen durch besondere Sicherheits -Verriegelungen in den Draht- 
zagen noch besonders zu sichern, wodurch allerdings wieder neue Schwierigkeiten 
bei den Drahtleitungen für die Signale eintreten. 

Bei den Sigualleitungen besteht die Möglichkeit, dafs die bei Drahtbruch 
eintretende Bewegung in Folge unzureichender Zugkraft des Spannwerkes oder 
durch Verhängen des nachschleppenden, gerissenen Drahtes vor dem Eintritte der 
gefahrlosen Grenzstellung unterbrochen wird. Eine Betriebsgefährdung könnte 
hierdurch dann herbeigeführt werden, wenn bei einem Drahtbruche in der „Halt*- 
Stellung des Signales die theilweise eintretende Abwickelung ein Fahrsignal her- 
stellt. Wenn auch ein Drahtbruch der ruhenden Signalleitungen zu den Selten- 
heiten gehört, und das Zusammentreffen eines solchen Vorfalles mit einem Ver- 
sagen des Spannwerkes und der gleichzeitigen Anwesenheit eines Zuges, der das 
zufällig auftretende Fahrsignal befolgt, unwahrscheinlich ist. so ist doch bei der 
grofsen Zahl der täglichen Signalbedienungen die Möglichkeit eines solchen Zu- 
sammentreffens nicht ganz ausgeschlossen. Eine Sicherung hiergegen lälst sich durch 
Ausrüstung aller Signale mit der elektrischen Signalarmkuppelung erreichen. Bei 

Eisenb.hn-Tochnik der «MKCtiwttlt II. 103 



Digitized by Google 



1606 



Mechanische Stellwerke. 



dieser sind die Signalarme für die Dauer ihrer Haltstellung von den mechanischen 
Stelleitungen abgelöst 828 ), so dafs auch ein Drahtbruch in der Ruhelage 
keinen Einflufs auf die Stellung der Signale ausüben kann. Als Ergänzung läfst 
sich hiermit die Einrichtung verbinden, dafs der Kuppelstrom nach dem Signale 
zugleich zur Ueberwachung der Weichenlage benutzt wird mit derselben Wirkung, 
wie die für die spitz befahrenen Weichen vorgeschriebenen besonderen Sicherheits- 
verriegelungen. 

Die oft recht langen Signalleitungen belasten die Stellhebel stark, und die 
neben den erforderlichen Umlenkuugen häufig eingeschalteten lliegelrollen er- 
schweren vielfach den Gang der Stellhebel. Dieser Uebelstand wird sich noch 
vermehren, wenn die V : orsignale wegen weitern Wachsens der Zuggeschwindigkeit 
noch weiter hinaus gerückt werden müssen. Wenn sich der Signalantrieb 
festsetzt, oder der Signalarm sich an seiner Drehachse klemmt oder festfriert, so 
kommt es vor, dafs der durchhängende Draht beim Ziehen des Signalhebels aus- 
gereckt und der Signalhebel trotz des Spannwerkes gezogen wird, ohne dafs der 
Signalarm dem Signalhebel folgt. Dies verursacht allerdings nur eine Betriebsver- 
zögerung. Wenn aber umgekehrt der Signalarm auf dem Wege von „Fahrt" 
nach .Half aus irgend einem Grunde festgehalten wird, so kann es vorkommen, 
dafs der Signalhebel in die .Half -Stellung zurückgeht, der Signalarm aber voll- 
ständig oder theilweise in der .Fahrt" -Stellung bleibt. Dagegen schützt auch 
nicht, dafs der Signalhebel in einem solchen Falle mit gröfserer Anstrengung 
zurückgelegt werden mufs, als bei ordnungsmäfsigem Zustande der Signaleinrichtug. 
Es ist daher vorgeschlagen, die Signalhebel ähnlich, wie die Weichenhebel (Text- 
abb. 1285). mit einer Ausschervorrichtung zu versehen, die den Hebel bei gröfserm 
Widerstande in der Signalleitung sperrt. Dies würde jedoch die für Signalhebel 
besonders erwünschte Einfachheit in der Einrichtung und Wirkungsweise benach- 
theiligen und aus diesem Grunde leicht andere Ünzutriiglichkeiten mit sich bringen. 
Zweckmäfsiger erscheint es daher, bei den Signalleitungen für einen möglichst 
grofsen Leitungsweg von mindestens 500 mm mit ausgedehnten Leerläufen am 
Anfange und Schlüsse der Bewegung und für eine thunlichst unmittelbare, un- 
nachgiebige Verbindung zwischen der Stellvorrichtung am Mäste und den Signal- 
armen zu sorgen. Bestellt diese Verbindung am Mäste aus einein besondern, der 
Einwirkung des Spannwerkes entzogenen Drahtleitungstücke, so sollte dies 
mindestens denselben Stellweg erhalten, wie der gespannte Drahtzug. An derartig 
ausgerüsteten Signalen werden sich bei einigermafsen ausreichender Unterhaltung 
Unterschiede in der Hebel- und Signalstellung nicht bemerkbar machen. 

Meist liegt auch eine Versäumnis in der gewöhnlichen Unterhaltung vor, wenn 
bei Leitungsbrüchen die gefahrlose Grenzstellung eines Signales zeitweise nicht 
herbeigeführt wird. Die Zugkraft eines und desselben Spannwerkes kann eben 
nur einem bestimmten Widerstände in der Bewegung der zugehörigen Leitung und 
des angeschlossenen Signales angepafst werden. Wächst dieser Widerstand in 
Folge mangelnder Unterhaltung in unzulässiger Weise, so ist auch das unverändert 
gebliebene Spann werk nicht mehr im Stande, die selbstthätige Bewegung der 
Leitung und des Signales bis zu der gefahrlosen Grenzstellung im Falle eines 
Drahtbruches durch seine eigene Zugkraft herbeizuführen. 

*») s. im. 
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Immerhin aber erscheint es geboten, eine Erhöhung der Leistungsfähigkeit 
der mechanischen Signalstellvorrichtungen anzustreben, und daher ist der Vorschlag 
beachtenswert, die mit Vorscheiben versehenen Abschlufssignale, wie bei den Kraft- 
stellwerken, mit Kraftantrieb zu versehen, wenn auch für die Weichen und die 
Ausfahrsignale die mechanische Bedienung beibehalten wird. Die besondere 
Weichensicherung würde bei diesem gemischten Stellwerksbetriebe elektrisch be- 
wirkt werden, so dais einerseits der mechanische Stellwerkstheil wesentlich ver- 
einfacht, anderseits der Kraftantrieb auf die Fälle beschränkt wird, für die der 
mechanische Antrieb erfahrungsgemäfs vielfach auf Schwierigkeiten stufst. Es 
dürfte sich empfehlen, die Zweckmäfsigkeit einer solchen Ergänzung der mechanischen 
Stellanlagen durch umfangreiche Versuche zu prüfen, wobei auch die Einbeziehung 
einzelner ungtinstig gelegener Weichen und Ausfahrsignale in den mit Kraft- 
antrieb versehenen Theil der Stellwerksanlage in Erwägung zu ziehen sein würde. 



IX. c) Kraftstellwerke. 

Die Kraftstellwerke, besonders die elektrischen, haben in letzter Zeit im In- 
und Auslande immer weitere Verbreitung gefunden. Ihre Ausbildung hat in den 
letzten Jahren derartige Fortschritte gemacht. daJ's nicht allein die Thatsache des 
Vorhandenseins sehr vieler elektrischer Einrichtungen auch bei den mechanischen 
Stellwerken, sondern auch die Erhöhung der Sicherheit ihre vermehrte Einführung 
veranlafst hat. Dazu kommt die Raschheitj- der Bedienung, die für grofse Bahn- 
höfe mit starkem Verkehre von grofsem Vortheile ist. und die Möglichkeit, mit 
einem kleinen Stellwerksgebäude auszukommen und den Bahnhof von allen Leitungen 
frei zu halten, während bei den mechanischen Stellwerken die Anlage des Gebäudes 
und die Unterbringung der Leitungen, Umlenkungen. Gleis- und Weichendurch- 
kreuzungen oft grofse Schwierigkeiten machen. Ferner kann bei gröfseren Kraft- 
anlagen an Wärtern gespart werden, weil einem einzelnen Manne bei der geringen 
Arbeitsleistung erheblich mehr Weichen und Signale zur Bedienung überwiesen 
werden können. Auch ist der Preis der für Deutschland hauptsächlich in Betracht 
kommenden Kraftstell werke, der elektrischen und der elektrisch gesteuert en Prels- 
luftwerke jetzt nicht mehr nennenswerth höher, als der guter mechanischer Stell- 
werke mit ihren elektrischen Zuthaten. Dafs die Betriebskosten der Kraftstellwerke 
äufserst gering sind, ist schon früher ausgeführt. 

Ein weiterer, schon zuvor erwähnter Umstand, der auf den Hauptbahnstrecken 
zu vermehrter. Anwendung des Kraftbetriebes bei Stellwerken führen mufs, liegt 
darin, dafs es bei den immer gröfser werdenden Geschwindigkeiten der Züge er- 
forderlich wird, die Signale immer weiter vorzuschieben, und dafs ein durchaus 
zuverlässiges Arbeiten sehr weit vorgeschobener Signale bei Verwendung von 
Drahtzügen noch nicht erreicht ist. 

Für die grofse Menge der gewöhnlichen Bahnhofsanlagen mit ihrer geringen 
Anzahl von Weichen und Signalen würde aber die Anwendung von Kraftstell- 
werken der bisher bekannt gewordenen Bauarten wegen der erforderlichen Kraft- 
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beschaffung oft .schwierig und theuer werden. In letzter Zeit ist uun in Amerika 
eine neue Art der Weichen- und Signalstellung entstanden, bei der ein besonderes 
Kraftwerk entbehrlich ist. indem flüssige Kohlensäure oder sonstiges flüssiges Gas 
verwendet wird, «las in von Zeit zu Zeit auszuwechselnden Behältern neben den zu 
stellenden Signalen und Weichen bereit gehalten wird 8 - 7 ). Wo keine elektrische 
Kraftübertragung zur Verfügung steht, scheint diese Anordnung Aussicht auf Ein- 
führung zu haben. Ein Behälter mit 25 kg Kohlensäure, wie er im Handel zu 
haben ist. soll nach den Angaben amerikanischer Fachblätter für etwa 15 000 
Signalstellungen ausreichen. Der Preis von 1 kg Kohlensäure beträgt zur Zeit 
etwa 40 bis 50 Pfg. 8ifc ). 



IX. d) Besondere Sicherungstaittel. 

Im vorliegenden Werke sind alle die Einrichtungen unberücksichtigt geblieben, 
die dazu dienen sollen, die zeitweise etwa eintretende Beeinträchtigung der Sicht- 
barkeit der Signale etwa bei Nebel, Schneegestöber, unschädlich zu machen, oder 
die verhüten sollen, dafs ein Führer ein auf .Halt* stehendes Signal überfahren 
kann. Gerade auf diesem Gebiete pflegen sich zahlreiche berufene und noch mehr 
unberufene Erfinder zu tummeln, und eine ganze Keihe derartiger Erfindungen ist 
eingehend von Kohl fürst beschrieben 820 ). Ja. es dürfte kaum noch eine Mög- 
lichkeit zur Herstellung solcher Einrichtungen auszudenken sein, die nicht bereits 
in manigfachster Abänderung vorgeschlagen oder patentiert wäre. Auch Versuche 
sind schon in grofsem Mal'se angestellt, und, wo die Entscheidung über ihre Ver- 
wendung in den Händen des Erfinders lag, sind solche Einrichtungen wohl auch 
in regelmäßigen Betrieb genommen. 

Allgemeiner verwendet wird eigentlich mir das älteste Mittel, das Kuallsignal. 
Dies besteht aus einer auf die Schiene zu legenden Kapsel, die mit einem Explosiv- 
stoffs gefüllt ist, der sich unter Einwirkung der Räder des fahrenden Zuges mit 
lautem Knalle entzündet. Die Auflegung der Knallkapsel geschieht in den meisten 
Füllen von Hand, zuweilen auch durch Vorrichtungen, die während der .Halt"- 
Stellung des Signales die Kapsel auf die Schienen schieben und bei . Fährte- 
Stellung selbstthätig entfernen. Die Erfahrung hat gelehrt, dafs die Knallsignale 
auch nicht immer gehört und beachtet werden. Neuerdings werden anscheinend 
mit Erfolg Knallkapseln verwendet, die neben der Knallwirkung eine außer- 
ordentlich kräftige Lichtwirkung besitzen. Die bisher angewandte Sicherung durch 
Knallsignale, die übrigens in Preulsen nur vor solchen Signalen ausgelegt werden 
müssen, die keine Vorsignale haben, ist zur allgemeinen Einführung wenig geeignet. 
Entweder mufs in der Kegel ein besonderer Mann. Nebel wärter H:1 "), die Knallkapseln 

Kailr. (Joz. 11*08, S. 386; Organ 1904, S. 96. 
S3S ) Für Deutschland halten Siemen» und Halske das betreffende Patent erworben. 

Die selhstthätige Zugdeckung von Ludwig Kohlfürst. Stuttgart. Verlag von 
Ferdinand Enkc 1903 Organ 1904. S. 120. 

w>) Ontrall.latt der Mauverwaltung 18*6, S. 467. 
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auflegen, wobei die Schwierigkeit unüberwindlich ist. diesen für plötzliches Auf- 
treten von Nebel immer zur Verfugung zu haben, oder die Knallkapsel muls in 
der vorbeschriebenen Weise durch eine Drahtzugvorrichtung selbstthätig auf das 
Gleis gelegt und wieder entfernt werden, wobei sich die Schwierigkeit ergiebt, die 
verbrauchte Knallkapsel auf einfache Weise durch eine frische zu ersetzen. Die 
bisher zur Beseitigung dieses Uebelstandes erfundenen Einrichtungen .Revolver"- 
Kuallsignale, haben sich nicht bewährt. Immerhin dürfte es sich empfehlen, nach 
einer derartigen einfachen Sicherung zu suchen, die aber nach Ansicht des Ver- 
fassers nicht in Abhängigkeit vom Signale gebracht werden darf, sondern dein 
Signalwärter zur freien Verfügung stehen muls, weil dadurch die hauptsächlichste 
Quelle von Fehlern, die das sichere Arbeiten der Vorrichtung beeinflussen, ver- 
mieden wird. 

Man hat weitere hörbare Signale in Form von Glocken, Hörnern, Sirenen 
vorgeschlagen und geprüft, die entweder während des Nebels so lauge tönen, wie 
das Signal auf .Halt* steht, oder erst in Thätigkeit treten, wenn sich ein Zug 
dem Signale bis auf eine gewisse Strecke genähert hat. Mit derartigen Einrich- 
tungen werden heute noch vielfach Versuche angestellt. 

(Juten Erfolg scheint die schon erwähnte Verwendung von geprefsten Gasen 
für diesen Zweck zu bieten. Eine Kohlensäureflasche giebt die Kraft für das Er- 
tönen der Sirene, I'm eine gewisse Menge Gas ausströmen zu lassen, wird ein 
Ventil durch Befahren eines Stromschlusses durch den Zug gesteuert, wobei die 
Einschaltung des Stromes wieder dem Signalwärter überlassen ist. 

Eine weitere Gruppe von Vorrichtungen will von dem auf .Halt* stehenden 
Signale aus auf der Lokomotive des sich nähernden Zuges ein sichtbares Zeichen 
geben, das häufig noch durch selbstthätiges Anstellen der Dampfpfeife verstärkt, 
wird. Hierher gehört der .Krokodil-Kontakt* der französischen Nordbahn" " ). mit 
dem auch in Deutschland Versuche gemacht werden. 

Derartige Einrichtungen können gelegentlich von Nutzen sein, aber eine 
Erhöhung der Sicherheit bieten sie nicht, ja sie sind aus dem Grunde bedenklich, 
weil ihr Versagen den Lokomotivführer in dem Glauben läfst, dafs das Signal auf 
.Fahrt* stehe. Vielleicht könnte man dadurch zu einem bessern Ergebnisse 
gelangen, dafs mau das Zeichen auf der Lokomotive unter allen Umständen geben 
läfst. wenn sich ein Zug einem Signale nähert. Dann müfste der Lokomotivführer 
sich persönlich von der Stellung des Signales überzeugen, was auch im stärksten 
Nebel immer möglich sein wird, sobald der Führer nur rechtzeitig darauf auf- 
merksam gemacht wird, dafs er in den nächsten Sekunden an einem Signale 
vorüber kommt. Indes leidet auch eine solche Einrichtung an dem Mangel, dafs 
sie den Führer in Sicherheit wiegt, ihn also dazu verleiten kann, in der Achtsamkeit 
nachzulassen, und dafs sie dadurch beim Versagen betriebsgefährlich wirkt. Immerhin 
wird ein Versagen seltener eintreten, als bei den vorher genannten Einrichtungen, 
da jede nicht in Abhängigkeit vom Signale stehende Vorrichtung erheblich einfacher, 
kräftiger und dauerhafter hergestellt werden kann. Gleichen Zweck haben künst- 
liche Landmarken, wie weifse Bretterwände. Zäune von weifs gestrichenen Schwellen, 
Schallwände oder sonstige auffallende Gegenstände, die man in der Nähe der Signale 
nahe am Bahnkörper anbringt 

«») Organ 1901, S. 59. 
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Boi einer eigenartigen Anordnung von Siemens und Halske werden 
elektrische Wellen entlang der Strecke ausgesendet, die auf einen Empfänger im 
Führerhause so wirken, dafs dort ein Zeiger umläuft, so lange die Wellen an- 
kommen. Steht ein Signal auf .Halt 4 ", so wird die vor dem Signale liegende 
Strecke durch Unterbrechung des wellenerzeugeuden Stromkreises wellenfrei ge- 
macht, der Zeiger auf der Lokomotive bleibt stehen und zeigt das „Half-Signal 
an. Diese Einrichtung hat gegenüber den meisten sonst bekannten Einrichtungen 
den Vortheil, dafs das Versagen Gefahr anzeigt. Die bisher angestellten Versuche 
haben indes zu keinem befriedigenden Ergebnisse geführt 83 *). 

Wieder andere Einrichtungen wollen den nn einem ,Halt*-Signale vorge- 
fahrenen Zug durch gewaltsame Einwirkung auf seine Bremsen zwangsweise zum 
Halten bringen. Die vorgeschlagenen Einrichtungen ergeben sich anscheinend von 
selbst. Die Bretushauptleitung mufs nur irgend wie. durch Zertrümmerung einer 
zerbrechlichen Köhre oder durch Oetthen eines Ventiles mit der Aufsenluft ver- 
bunden werden. Einrichtungen dieser Art unterliegen aus den oben angeführten 
Gründen schweren betriebstechnischen Bedenken und würden auch dann schwerlich 
allgemeine Verwendung finden, wenn alle Züge mit durchgehenden Bremsen aus- 
gerüstet wären. 

Mehr Aussicht auf Erfolg haben nach Ansicht des Verfassers die Einrich- 
tungen, die darauf hinzielen, dem Lokomotivführer das Erspähen der Signale zu 
erleichtern, oder ihn durch ein kräftiges hörbares Signal aufmerksam machen. 
Daher ist in erster Linie für zuverläfsig und hell brennende Siguallaternen zu 
sorgen, die auch im stärksten Sturme nicht erlöschen. 

Gute Ergebnisse hat in Belgien auch ein Nebelsignal von Siemens und 
Halske geliefert 8SS ), das auf dem Gedanken beruht, die vom Nebel ausgelöschten 
Lichtstrahlen gewissermafsen wieder aufzufrischen, indem von dem Signale aus 
dem Zuge entgegen eine Anzahl Lampen aufgestellt werden, die durch entsprechende 
Vorrichtungen stets dasselbe Licht zeigen, wie das Signal selbst. Der Zug fährt 
also gewissermafsen an einer Wand von Lichtern vorüber, die nicht übersehen 
werden kann. 

Viele Erfinder haben sich nicht damit begnügt, ihre Vorschläge als Beitrag 
zur Vermehrung der Signalsicherheit anzusehen, sondern eine grofse Zahl von 
ihnen ist so fest von der Wirksamkeit ihrer Erfindung überzeugt, dafs sie der 
gewöhnlichen Signale gänzlich entbehren zu können glauben. Der Lokomotiv- 
führer soll sich dann nur auf die auf seinem Führerstande erscheinenden Signale 
verlassen. In Amerika hat man sogar Versuche in gröfserm Mafsstabe mit solchen 
Einrichtungen von Kinsmann, Miller 834 ) und anderen angestellt, wobei sich 
aber sehr bald herausgestellt hat. dafs alle diese Vorrichtungen höchstens als 
Ergänzung der Signale verwendbar sind, als welche sie bestenfalls keinen Schaden 
anrichten. 

Im Allgemeinen mufs man zur Beurtheilung solcher Erfindungen bedenken, dafs 
das .Halt* -Signal täglich millionenfach richtig beachtet wird, und die Zahl der 

*») Glaser« Annalen für bewerbe und Bauwesen 1902, Band 51, No. 610. 
*») D. R.-P. No. 112622. 

Kohl fürst: Die selbstthütige Zugdeckung. Stuttgart, Verlag von Ferdinand Enke, 
S. 828. Anmerkung. Organ 1902. K. 171; 1904 120. 
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Unfälle, die durch das Ueberfahren der .Halt* -Signale eintreten, verhültnismäfsig sehr 
gering ist. Es müfste also die vorgeschlagene Vorrichtung fast unfehlbare Wirkung 
haben, wenn sie nennenswert}] zur Verminderung der Unfälle beitragen sollte. 
Krfahrungsmäfsig ist es aber mit der Betriebsiiherheit derartiger Vorrichtungen 
recht schwach bestellt. So lange die neue Anlage sorgfaltig beobachtet, häufig 
von den Erfindern oder auf deren Veranlassung besichtigt und geregelt wird, geht 
sie einigermafsen. Sobald aber der Betrieb ernsthafte Anforderungen stellt, zeigt 
sich sehr bald, dafs sie schwierig zu unterhalten sind, und dals ihre Sicherheit zu 
gering ist, um sie gegenüber der Gefahr, durch Sichermachen der Führer einen 
Unfall herbeizuführen, hinreichend nützlich erscheinen zu lassen. 

Bei dieser Gelegenheit sei ganz allgemein zur Beurteilung des Werthes von 
Neuerungen noch darauf hingewiesen, dafs das Wichtigste im Eisenbahnsicherungs- 
dienste nicht eine neue, sondern eine sichere und den Angestellten in jeder 
Beziehung bekannte Einrichtung ist. Man sollte sich daher nur dann zu einer 
Aenderung des Bewährten entschliefsen, wenn das Neue wirkliche technische Vor- 
theile in so reichem Mafse bietet, dals die vorübergehend eintretende geringere 
Sicherheit der Bediensteten in der Handhabung und Unterhaltung der Neuanlage, 
oder die dauernde Erschwerung der Handhabung und Unterhaltung, die durch die 
Anwendung verschiedener Arten von Sicherungsanlagen eintreten mufs, dadurch 
jedenfalls ausgeglichen wird. Ganz falsch ist es aber, jede Neuerung zum Wett- 
bewerbe auch dann zuzulassen, wenn sie nur den allerknappsten Ansprüchen an 
Sicherheit genügt 836 ). 

KS; Centralblatt der Bauverwaltung 1901, 8. 032. 
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Vorbemerkung. 

Die elektrischen Läutewerke sind bis jetzt in der , Eisenbahn-Technik der 
Gegenwart 4 nicht behandelt. Auf ihre Bearbeitung zu verzichten, erschien jedoch 
nicht zweckmüfsig, und daher soll sie hier als den Sicherungsanlagen nahe ver- 
wandte Gegenstände behandelnd noch angeschlossen werden. 



X. a) Anwendung der elektrischen GHockensignale als durchlaufende 

Liniensignale. 

a) 1. Allgemeines. 

An die Stelle der ursprünglich üblichen sichtbaren Liniensignale sind aut 
elektrischem Wege ausgelöste Glockensignale getreten, die die Bahnwärter von dem 
Gange der Züge benachrichtigen sollen 83C ). Die Läutewerke, mit denen diese 
Glockensignale gegeben werden, werden in der Nähe der Wärterposten aufgestellt, 
in eine von /ugmeldestation zu Zugmeldestation durchgehende Drahtleitung ein- 
geschaltet und durch ein Antriebgewicht in Thätigkeit gesetzt, das durch den 
elektrischen Strom ausgelöst wird. 

Für die Haupteisenbahnen Deutschlands und Oesterreich -Ungarns sind die 
Glockensignale gesetzlich vorgeschrieben. In Deutschland werden sie aus einer 
nach bestimmten Grundsätzen aufgestellten, gleichbleibenden Gruppe von Glocken- 
schlägen gebildet, dagegen in Oesterreich-Ungarn aus einzelnen Glockenschlägen, 
die zu verschiedenen Gruppen zusammengesetzt sind. Im erstem Falle ist daher 
die Anzahl der Gruppen, im letztern die Anzahl der Schläge in der 
Gruppe für die Festlegung des Signalbegriffes entscheidend gewesen. Aufserdem 
werden die Glockensignale auch vielfach dazu benutzt, den Streckeubediensteten 
noch andere Mittheilungen zu machen, als solche, die sich auf den regehnäfsigen 
Gang der Züge beziehen, sowie zu Meldungen von der Strecke nach den Stationen. 



™) S. S. 897. 
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Die Signalordnung fOr die Eisenbahnen Deutschlands sieht folgende Glocken- 
signale vor: 

1. Der Zug geht in der Richtung von A nach B, Abmeldesignal : Einmal 
eine bestimmte Anzahl von Glockenschlügen , beispielsweise auf den 
preufsischen Bahnen fünf (Textahh. 11106); 

Abb. 1H06. 



2. Der Zug geht in der Richtung von B nach A, Abmeldesignal : Zweimal 
dieselbe Anzahl von Gloekensehliigen (Textabb. 1907); 

Abb. 1907. 



3. Die Bahn wird bis zum nächsten fahrplanmäfsigen Zuge nicht mehr be- 
fahren, Ruhesignal: Dreimal dieselbe Anzahl von Glockenschlägen (Text- 
abb. 190S); 

Abb. 190*. 



4. Es ist etwas Aufsergewölmliches zu erwarten, Gefahrsignal: Sechsmal die- 
selbe Anzahl von Glockenschlägen (Textabb. 1909): 

Abb. 1009. 



Xach der einheitlichen Signalordnuni; fiir Oesterreich-Ungarn gelten folgende 
Glockensignale : 

1. Der Zug fährt gegen den Endpunkt der Strecke: Dreimal zwei Glocken- 
schläge (Textabb. 1910); 

Abb. 1910. 



'2. Der Zug fährt gegen den Anfangspunkt der Strecke : dreimal drei Glocken- 
schläge (Textabb. 1911); 

Abb. 1911. 



3. Der Zug fährt nicht ab gegen den Endpunkt der Strecke: Dreimal die Gruppe 
von zwei Glockenschlägen und je ein Glockenschlag (Textabb. 1912); 

Abb. 1912. 



4. Der Zug fährt nicht ab gegen den Anfangspunkt der Strecke: Dreimal 
die Gruppe von drei Glockenschlägen und je ein Glockenschlag, (Text- 
abb. 1913); 

Abb. 1918. 
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5. Lokomotive soll kommen: Dreimal fünf Glockenschlüge (Textabb. 1914); 

Abb. 1914. 



6. Lokomotive mit Arbeitern soll kommen : Dreimal die Gruppe von fünf 
Glockenschlägen und je ein Glockenschlag i Textabb. 1915); 

Abb. nur,. 

7. Alle Züge aufhalten: Viermal die Gruppe von drei Glockenschlägen und 
je zwei Glockenschläge (Textabb. 1910); 

Abb. H»16. 

8. Entlaufene Wagen: Viermal die Gruppe von vier Glockenschlägen (Text- 
abb. 1917); 

Abb. 1917. 



9. Uhren richten: Einmal die Gruppe von zwölf Glockenschlägen (Text- 
abb. 1918); 

Abb. 1918. 



10. Der Zug fährt auf dem unrichtigen Gleise gegen den Endpunkt der 
Strecke : Dreimal die Gruppe von zwei Glockenschlägen und je fünf Glocken- 
schläge (Textabb. 1919); 

Abb. 1919. 



11. Der Zug fährt auf dem unrichtigen Gleise gegen den Anfangspunkt der 
Strecke: Dreimal die Gruppe von drei Glockenschlägen und je fünf Glocken- 
schläge (Textabb. 1920); 

Abb 1920. 



In ähnlicher Weise sind auf den oberitalienischen, französischen und einigen 
schweizerischen Bahnen aus Gruppen von Einzelschlägen gebildete Glockensignale 
eingeführt. 

Die Verschiedenartigkeit der Bildung der Glockensignale bedingt verschiedene 
Einrichtung der Läutewerke. In Deutschland, wo die Anzahl der Schläge in den 
einzelneu Gruppen immer dieselbe ist. ist für jede Gruppe nur eine Auslösung des 
Läutewerkes erforderlich, höchstens kommen sechs Auslösungen in gleichen 
Zwischenräumen vor. In Oesterreich-Ungarn erfordert dagegen jeder Glockenschlag 
eine soche Auslösung, so dafs beispielsweise für Abgabe des Signales 11 vierund- 
zwanzig Auslösungen des Iiäutewerkes noth wendig sind, die sich aufserdem noch 
in ungleichen Zwischenräumen folgen müssen. Dieser wesentliche Unterschied in 
der Beanspruchung der Läutewerke, wie auch der Umstand, dafs in Deutschland 
Glockensignale im gewöhnlichen Betriebe nur von den Stationen aus gegeben werden, 



Digitized by Google 



Die Läitewekke. 



1615 



während dies auf den aul'serdeutsehen Bahnen häufig auch von der Strecke aus 
geschehen mufs, bedingt eine verschiedene Bauart der Läutewerke: ein wesentlicher 
weiterer Unterschied besteht darin, dals für die deutschen Lüutesignalleitungen 
fast durchweg Arbeitstrom zur Anwendung kommt und die Signale ohne be- 
sondere technische Hülfsmittel .von Hand* gegeben werden können, während die 
Leitungen der anderen Bahnen mit wenigen Ausnahmen auf Ruhestrom ge- 
schaltet, und die Signale mit Hülfe besonderer mechanischer Vorrichtungen. Selbst- 
auslöser, zu geben sind. Hieraus entsteht bei den deutscheu Betriebsverhältnissen 
der grofse wirtschaftliche Vortheil, dafs als Stromquelle für die Signalgebung 
Magnetinduktoren benutzt werden können, was 1km dem Ruhestrombetriebe aus- 
geschlossen ist. 



a) 2. Die Läutewerke. 

2. o) Die Grundform der Läutewerke. 

Das Läutewerk im engem Sinne ist in der Hegel ein durch Gewicht be- 
triebenes Räderwerk, dessen Auslösung auf elektrischem Wege erfolgt. Bei der 
Anordnung nach Textabb 192] sitzt auf der Achse h das Hauptrad R und die 
Trommel t für die Schnur des Antriebgewichtes G, das in bekannter Weise mit 
einer auf die Achse h gesteckten Kurbel aufgezogen wird. Der Sperrhaken s ver- 
hindert dabei den Rücklauf des Gewichtes. 

Das Hauptrad R greift in einen Trieb- Abb. 1921. 

stock der Achse des Zwischenrades Z, 
und dieses wieder in einen Triebstock auf 
der Achse des Windflügels W, der den 
Gang des Räderwerkes regelt. W ist 
nicht fest mit der Achse verbunden, sondern 
mittels einer Feder aufgesetzt, damit die 
Achsen bei einer plötzlichen Hemmung 
des Räderwerkes keinen Stöfs erleiden. 
Das Hauptrad R ist mit Hebestiften n n 
besetzt, auf denen Gleitröllchen laufen. 
In die Lücke zwischen zwei Gleitröllchen 
tritt der Kurze Arm des Schlaghebels 1, 
der durch einen Zugdraht mit dem Glocken- 
hammer verbunden ist, und der durch 



Gewicht, oder auch durch eine 
Feder in seiner Ruhelage gehalten wird. 
Beim Umlaufe des Räderwerkes in der 
Pfeilrichtung wird der Schlaghebel 1 durch 
die Hebestifte ausgehoben und nach kurzem 
Anhube wieder fallen gelassen. Hierdurch 
entsteht durch jeden Hebestift ein Glocken- 
schlag. Soll der Anschlag nicht nur 




Mafsstabl:5. Läutewerk. 
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gegen eine, sondern gegen *W« oder drei Glocken erfolgen, Zweiklünge, Drei- 
kliinge, so mufs das Läutewerk mit zwei oder drei Schltighebeln ausgerüstet sein, 
deren kürzere Arme verschiedene Länge haben. Die Hebestifte sind dann ent- 
sprechend verlängert und mit zwei oder drei Höllchen besetzt Die Form und die 
Lage der Schlaghebel ändern sich auch, wenn, wie dies unter Umständen erforderlich 
sein kann, der Angriff der Zugdrähte nicht in der Mitte über dem Läutewerke, 
.sondern seitlich angeordnet werden soll. 

Um das Häderwerk in Umlauf zu setzen und den Glockenharamer später 
wieder zu hemmen, sind die Läutewerke mit einer elektrischen Auslösevorrichtung 
versehen, die bei Schaltung der Leitung auf Arbeitstrom durch einen kurzen 



Abb. 1922. 




♦ G 

Maßstab 1 : 5. 
Auslösung des Läutewerke* mit Arbeitstrom, gehemmt. 



Abb. 1923. 
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Mal'sstah 1 : 5. 
Auslösung des Läutewerkes 
mit Ruhestrom, gehemmt. 



Abb. 1924. 




▼ G 

Malsstab 1 : 5. 

Auslösung des Läutewerkes mit Arheitstrom, ausgelöst. 



Strom schlufs, bei Schaltung auf Kuhestrom dagegen durch eine kurze Strom- 
unterbrechung in Wirksamkeit tritt. Die Anordnung und Wirkungsweise der 
Auslösevorrichtung bei beiden Schaltungsarten geht aus den Textabb. 1922 bis 
IS 124 hervor. 
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Der um die Achse x drehbare Hebel H wird durch eine vorspringende Nase 
am obern Ende des im Punkte i drehbar gelagerten Magnetankers a in seiner 
wagerechten Ruhelage gehalten. Der Hub des Ankers wird durch die beiden Stell- 
schrauben s, und s s begrenzt. Je nachdem die Leitung, in die der Elektromagnet 
geschaltet ist, stromfrei oder von Strom durchflössen ist, ist a von M abgefallen 
oder angezogen. Ist die Anordnung so getroffen, dal's das Läutewerk nur bei 
Stromdurchgang wirksam werden soll, Arbeitstrom, so mufs die Nase des Ankers 
die in Textabb. 1922 und 1924 gezeichneten Stellungen haben, sie wird also den 
Hebel H bei stromloser Leitung in seiner Ruhelage festhalten. Führt alter die 
Leitung im Ruhezustande Strom und wird sie nur zum /wecke der Auslösung 
stromfrei, Ruhestrom, so erhält die Xase die in Textabb. 1923 gezeichnete Stellung. 
Während der Ruhelage fangt sich an der Endfläche des Hebelansatzes n der mit 
der Windtiügelachse fest verbundene Arm c. Das Hauptrad R wird durch den 
Eingriff des auf der Windtiügelachse sitzenden Triebstockes festgehalten, es steht 
dabei aber unter der Wirkung des Antriebgewichtes G. Läl'st nun die Nase des 
Ankers a den Hebel H los und dreht sich dieser seinem Uebergewichte p folgend 
um seine Achse, so wird der Arm c frei (Textabb. 1924) und das Räderwerk begiunt 
zu laufen. Bevor aber R eine halbe Umdrehung gemacht hat. streicht einer der fest 
auf R sitzenden Daumen d an der schrägen Seitenfläche von n entlang und dreht 
H dadurch etwas unter seine Ruhelage zurück. H fängt sich dann wieder an der 
Nase des Ankers a, falls dieser inzwischen wieder in seine ursprüngliche Stellung 
zurückgekehrt ist Ebenso fangt sich auch der Arm c wieder an n und das An- 
triebgewicht wird bis zur nächsten Auslösung gehemmt. Auf dieser Grundform 
beruhen alle Ausführungen der zur Abgabe durchlaufender Signale bestimmten 
Läutewerke im Eisenbahnbetriebe. 



2. ß\ Läutewerke von Siemens und Halske. 

Die Läutewerke von Siemens und Halske sind in der Regel für Arbeit- 
strom eingerichtet. 

In der neuem, aus Textabb. 1925 und 1920 erkennbaren Form sind sie so- 
wohl als Gruppenschläger, als auch als Einzelschläger zu verwenden Der Aus- 
lösehebel H ist mittels der halb ausgeschnittenen Achse x drehbar gelagert. Die 
halbkreisförmige Fläche dieser Achse ist so angeordnet, dafs sie sich sperrend vor 
den auf der Zwischenradachse befestigten, und sich mit dieser drehenden Hebelarm c 
legt, wodurch das Werk zum Stillstehen kommt. Das Hauptrad R ist mit längeren 
und kürzeren Hebestiften r versehen, von denen erstere die Hemmung des Werkes 
nach einer gewissen Umdrehung des Hauptrades vermitteln, während die kürzeren 
Hebestifte den Anhub des Zug- oder Schlaghebels bewerkstelligen. Erfolgt die 
Auslösung, so senkt sich H rechts, die Achse x wird soweit gedreht, dafs c daran 
vorbeigehen kann, und das Werk läuft so lange, bis der nächste der im Haupt- 
rade R sich gegenüber sitzenden langen Hebestifte r den Ansatz m am Hebel H 
erreicht, diesen anhebt, und ihn in seine Ruhelage zurückbringt. Da nunmehr c 
wieder durch x gesperrt wird, kommt das Werk zum Stillstande. Inzwischen hat 
aber die Glocke während der halben Umdrehung des Hauptrades entsprechend den 
dazwischen liegenden fünf kürzeren Hebestiften fünf mal angesehlagen. Die Feder f 
dient zum Abreifsen des etwa anhaftenden Ankers. 
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Abb. 1925. 




Malkstab 1:4. Läutewerk von Siemens und Halske. 



Als Einzelschläger arbeitet das Werk, 
wenn in den Ansatz v am Hebel c ein 
Stift, d eingeschraubt ist. Durch diesen 
Stift wird der Hebel H in gleicher Weise 
in seine Ruhelage zurückgebracht, wie vor- 
her durch einen der längeren Hebestifte r. 
Dies geschieht jedoch nicht erst nach einer 
halben Umdrehung des Hauptrades R. 
sondern schon nach einer vollständigen 
Umdrehung des Zwischenrades Z. Während 
dieser Umdrehung kann aber nur ein kurzer 
Hebestift von R zur Wirkung auf den 
Zug- oder Schlaghebel kommen: daher 
erfolgt auch nur ein einmaliger Glocken- 
schlag. 

Lautewerk von Siemen 6 und Halske. Eine wesentlich vereinfachte Aus- 

führungsform zeigt das in Textabb. 1927 
und 1928 dargestellte Einrad- oder Spindel-Läutewerk von Siemens und Halske. 
Der Glockenhammer wird hier unmittelbar durch die mit neun Knaggen r besetzte 
Scheibe S angetrieben. Mit S ist auf einer Achse sitzend die Schnurtrommel t 
durch ein Gesperre verbunden, an der das Antriebgewicht hängt. S will sich in 
der Pfeilrichtung drehen, wird aber durch den in der Ruhelage befindlichen Aus- 
lösehebel II festgehalten, weil eines der drei an S befestigten Anschlagstücke c,. 
Cj,, Cj auf der halbkreisförmigen Fläche der ausgeschnittenen Achse x autliegt. Der 
Hebel H dreht sich um die Achse nach aufwärts, sobald ihn die Nase am Anker a 
des Elektromagneten M bei einer Stromgebung losläfst. Hierbei erlangt x eine 
solche Stellung, dafs das Anschlagstück c frei wird und S sich drehen kann. Bei 
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der Umdrehung von S erfafst der nächste der drei Stifte d den Hebel H an einem 
Ansätze b und drückt ihn in seine Ruhelage zurück. Nun wird das nächste An- 
schlufsstück c durch x aufgehalten, und S steht nach einer Drittelumdrehung 
wieder still. Während der Umdrehung kommen drei der an 8 angegossenen 



Abb. 1927. 





Abb. 11*28. 




Maßstab 1 : 4. 
Einrad- oder Spindel-Läutewerk, 
Siemens und Halske. 



Einrad- oder Spindel-Läutewerk. 
Siemens und Halske. 



Knaggen rr an der Hammerspindel p vorüber und werfen diese, indem sie ab- 
wechselnd auf die Daumen u u wirken, dreimal hin und her, ähnlich wie bei den 
Weckern der Schwarzwälder Uhren. Der an der Spindel mittels eines Armes be- 
festigte Hammer schlägt also sechsmal an die Uber dem Werke angebrachte Glocke. 



2. ;') Die G 1 o c k e n w e r k e von L e o p o 1 d e r. 

Unter den für Ruhestrombetrieb eingerichteten Glocken werken ist das von 
Leopolder in Wien das verbreitetste. Das auch hier dreiachsige Räderwerk ist 
mit einem Elektromagneten M ausgerüstet (Textabb. 1929), dessen Anker a in 
seinem obern Theile gabelförmig ausläuft. Die Gabel enthält zwei Stahllappen 
gi, g 8 mit Nasen. Der linke Lappen ist fest, der Obertheil des rechten g, be- 
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Abb. 1929. 




M»fi98tab 1:4. Läutewerk für Kuhe.strombetrieb, Leopold er. 



weglich; eine Blattfeder 1» hält ihn in seiner Ruhelage. Die Nasen stellen in un- 
gleicher Höhe. Das Werk befindet sich im Ruhestände, so lange a von M ange- 
zogen ist; dann ruht der sich um x drehende dreiarmige Auslöschebel H mittels 
eines dreieckig geformten Stiftes auf dem höhern Lappen g.,. Der linke, obere 
Theil des Hebels H greift in einen Schlitz des um y drehbaren Sperrstückes p, 
auf dem der mit der Windflügelachse verbundene Arm c aufliegt, so dafs das 
Räderwerk gehemmt ist. Findet eine Stroniunterbrechung statt, so wird a von M 
losgelassen. H fällt vermöge seines Eigengewichtes von der obern auf die untere 
Nase g, der Gabel. Bei der darauf folgenden Stromschliefsung gleitet der Hebel H, 
weil u von M wieder angezogen wird, von der Nase g, ab. wobei p von H mit- 
genommen wird, und c mit der Windflügelachse frei giebt. Das Werk läuft nun 
so lange, bis der an der Achse z befindliche Daumen f bei seiner Umdrehung auf 
den nasenförmigen Ansatz i am untern Arme des Hebels H drückt und diesen in 
seine Ruhelage zurückbringt. Da o so durch p aufgehalten wird, kommt das 
Werk wieder zum Stillstände. Bei Umlauf des Räderwerkes wird der Schlagarm s 
durch den ihm zunächst sitzenden Ilebestift im Hauptrade R gefafst. daher erfolgt 
ein einmaliger Anschlag des Hammers an die Glocke. 



a) 3. Die Aulstellung der Läutewerke. 

Zur Aufstellung der Läutewerke bei den Bahnwärter- und Weichensteller- 
posten werden in Deutschland neuerdings fast ausnahmlos die von Siemens und 
Halske eingeführten Glockenbuden und Läutesäulen benutzt. Bei älteren Anlagen 
und im Auslande finden sich auch hölzerne Buden, oder die Werke werden inner- 
halb der Warterdienfttrlume aufgestellt und mit dem auf dem Budendache ange- 
ordneten Glockenstuhle durch den Hammerzug verbunden (Textabb. VSMY). 
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Abb. 1930. 





Mafsstab 1 : 30. Glocke auf einer Wfirterbudo. 

Die lediglich zur Aufnahme der dreiachsigen Werke bestimmte, eiserne 
Glockenbude ist in Textabb. 1931 dargestellt. Sie besteht aus einem runden 
Blechmantel mit gufseisernem Bodenringe, der auf vier gufseiserne Erdfilfso (Text- 
abb. 1932) aufgeschraubt wird. Das Läutewerk ist im Innern des Blechmantels 
auf einem Brette angeordnet, an dem auch der Flaschenzug für das Antriebgewicht 
aufgehängt ist. Das Dach des Blechmantels trägt den hohlen Glockenständer mit 

Abb. 1931. 





Abb. 1932. 




Mafsstab 1 : 30. Eiserne Glockenbude für dreiachsige Läutewerke. 



Mafsstab 1 : 20. 
Erdfufs zum Gehäuse 
Textabb. 1931. 



einer gufseisernen Glocke von 50 cm Durchmesser und je nach Erfordernis noch 
eine zweite Glocke von 42 cm Durchmesser. Die Zugdrähte vom Schlaghebel des 
Werkes zum Glockenhammer sind durch den Glockenständer geführt. Zum An- 
schlüsse der durchgehenden Stromleitung an das Glockenwerk ist der Mantel mit 
zwei Drahtsttltzen und zwei Porzellanmuscheln ausgerüstet. 

Eisenbahn-Technik dar Gegenwart II. ] | i ; 
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Die zur Aufnahme des Einrad-Glockenwerkes bestimmte gußeiserne Läutesiiule 
(Textabh. 1933) steht auf einem Erdrohre, (Textabb. 1934), das gleichzeitig für 
den Ablauf des Antriebgewichtes mitbenutzt wird. Das Werk ist in dem trommel- 
förmigen Aufbaue untergebracht, über dem ein hohles guiseisernes Aufsatzstück 
mit zwei Drahttriigern und einem zweiseitig gekrümmten Porzellanrohre für den 
Anschlufs der Stromleitung angeordnet ist. 



Abb. 1933. 




Mals-tali 1 : 80, 

Lüutesüule des Einrad-GIockenweikes. Erdrohr zur Lätitesäule 

Textabb. 15*33. 

Auf Bahnsteigen werden ähnliche Läutewerke in kleinerer Ausführung aufsen 
an den Stationsgebäuden untergebracht. Derartige Ausführungsformen zeigen 
Textabb. 1935 und 1936. Hier sitzt das mit einer Glocke von 18 cm Durchmesser 
ausgerüstete Werk auf einem Wandtragstücke. Das Werk ist durch einen Blech- 
kasten und das Gewicht, das auch im Innern des Stationsgebäudes angebracht 
wird, durch ein Bleehrohr gegen äufsere Angriffe geschützt. Das Bahnsteigläute- 
werk wird ebenso, wie die grofsen Läutewerke für verschiedene Schlagzahlen und 
Auslösungen eingerichtet. 

Da es bei ungünstiger Lage des Signaldienstraumes zum Bahnsteige nöthig 
werden kann, aul'ser den Läutewerken auf den Bahnsteigen noch besondere Zimmer- 
läutewerke aufzustellen, so findet vielfach eine noch kleinere Form mit Gewichts- 
oder Federnantrieb zum Anhängen an die Wand oder zur Aufstellung auf den 
Telegraphentischen Anwendung Die beiden gebräuchlichsten dieser Läutewerke 
sind in Textabb. 1937 und 1938 dargestellt. 



Die Aufstellung der Läutewerke. 



ir,i>:] 



Abb. 1986. 




Mal'aatab 1 : 10. 
Lautewerk am Stationsgebäude angebracht. 

Abb. 1937. 




Mafsstab 1 : 5. 

Zimmerlautewerk mit Gewichtaantrieb zum Anhangen 
an die Wand. 



101* 
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a) 4. Die Stromquellen und die Vorrichtungen zur 

Signalgebung. 

Für die Wahl und die Anordnung der Stromquelle zur Auslösung der Glocken- 
werke kommt in erster Reihe in Betracht, ob die Linie mit Arbeit- oder mit Ruhestrom 
betrieben werden soll. Im erstem Falle, wo die Stromquelle nur im Augenblicke 
der Signalgebung beansprucht wird, ist der Strom nur fUr einen ganz kurzen 
Zeitraum zu liefern, während er im letztern in möglichst gleichmäfsiger Stärke 
ununterbrochen wirksam sein mufs. Dieser Unterschied in der Belastung der 
Stromquelle läfst bei Arbeitstrombetrieb die Anwendung galvanischer Batterieen 
zu, deren Zellen nur eine Erregerflüssigkeit enthalten, während für Ruhestrombetrieb 
nur Batterienzellen mit zwei Erregerflüssigkeiten in Betracht kommen. Zu den 
ersteren gehören die von Leclanche (Textabb. 1939 und 1940), Barbier, 
Siemens und Halske, Beutel-Zelle (Textabb. 1941), bei denen als positive 



Abb. 1941. 




Malsstab 1 : 5. Malsstah 1 : 5. Maßstab 1 : 5. 



Leclanchö-Zolle mit Leclanche -Zelle mit ßeutel-Zclle, 

Thonzylinder. Braunsteinplatte. Siemen» und Halake. 

Elektrode braunsteinhaltige Kohle, als negative Zink und als gemeinsame Erreger- 
flüssigkeit eine Salmiaklösung verwendet wird. Zu den letzteren gehören die Zellen 
von Meidinger, Callaund (Textabb. 1942 und 1943), Crüger und anderen. 
Hier besteht die positive Elektrode aus Kupfer in einer gesättigten Kupfervitriol- 
lösung, und die negative aus Zink in einer schwachen Bittersalz- oder Zinkvitriol- 
lösung. Da die Stromstärke der ersteren Zellen in Folge des geringem innera 
Leitungswiderstandes eine erheblich gröfsere ist, als die der letzteren, so steht bei 
gleichem, aus praktischen Gründen begrenztem Umfange der Batterieen für die 
Arbeitstromanlagen in der Regel eine gröfsere Betriebskraft zur Verfügung, als 
für die Ruhestromanlagen. Dies hat zur Folge, dafs die Auslösevorrichtungen der 
Glockenwerke in Arbeitstromleitungen viel gröber und unempfindlicher eingestellt 
werden können, und daher Störungen durch äufsere Einwirkungen viel weniger 
ausgesetzt sind, als die Auslösevorrichtungen in Ruhestromleitungen. Wie schon 
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Abb. 1942. Abb. 194$. 




Mafastab 1 : 5. .Malsstab 1 : 5. 

Heidinger- Zelle. C a 1 1 a u n d - Zelle. 



oben ausgeführt wurde, kann man bei Arbeitstrombetrieb auch Magnetinduktoren 
verwenden; dies geschieht auf den deutschen Bahnen allgemein, und so werden 
auch wesentliche wirtschaftliche Vortheile erzielt. 

Der Magnetinduktor in der von Siemens und Halske angegebenen Form 
besteht nach Textabb. 1944 aus zwölf Dauermagneten, die mit ihren gleichnamigen 



Abb. 1944. 




Malkstab 1:5. Magnet-Induktor, .Siemens und Halske. 



Polen nebeneinander angeordnet sind. Zwischen den kreisförmig ausgeschnittenen 
Polenden ist ein ^förmiger Eisenanker mit zylindrischer Aufsenbegrenzung ge- 
ltgart, der mittels eines Zahnradgetriebes in rasche Umdrehungen versetzt werden 
kann. Die 3000 um deu Anker herum geführten Umwindungen stromdicht um- 
hüllten Kupferdrahtes k (Textabb. 1945) sind mit ihrem innern Ende an den 
Metallkörper des Ankers, mit dem äufsern an eine auf die vortretende Ankerachse 
aufgesteckte, von dieser jedoch durch einen Hartgummiring stromdicht gesonderte 
Metallhülse angeschlossen. Mit Hülfe zweier Schleifstücke, von denen das eine 
auf der Achse, das andere auf der Metallhülse liiuft, stehen die Drahtumwindungen 
mit der Stromleitung in Verbindung, Durch die Lagerung zwischen den Magnet- 
polen wird der Anker selbst zu einem kräftigen Magneten und bei seinen Um- 
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drehungen zwischen den Polen der Dauermagnete fortwährend unimagnetisirt. 
Hierdurch entsteht in den Drahtumwindungen ein elektrischer Strom von wechselnder 
Richtung, der durch die Schleifstücke in die Leitung Ubergeht, und die in diese 
eingeschalteten Läutewerke auslöst. 

Wenn sich der von dem Magnetinduktor gelieferte Wechsel- 
strom auch zum Betriebe der Läutewerke sehr gut eignet, weil 
er die Entstehung von bleibendem Magnetismus in den Eisen- 
kernen der Elektromagnet« verhindert, und dadurch die störende 
Erscheinung des Ankerklebens ausschliefst, so mufs doch von 

Abb. V.M. 



Abb. 1945. 





Magnet mit 
Iniluktornpule. 




Magnetindiiktor für Gleichstrom. 



dieser Stromart abgesehen werden, wenn die zum Betriebe der Läutewerke dienende 
Leitung gleichzeitig für den Telegraphenbetrieb ausgenutzt werden soll, was viel- 
fach aus wirtschaftlichen Gründen geschieht. Um die Magnetinduktoren für diesen 
Fall so einzurichten, dafs sie nur Ströme gleicher Hichtung in die Leitung entsenden, 
werden an Stelle einer Metallhülse zwei nahezu halbkreisförmige Kingstücke (Texfc- 
abb. 1946) auf die Aukerachse stromdicht in einer solchen Stellung zum Anker- 
querschnitte aufgesetzt, dafs bei der Umdrehung des Ankers von dem Schleif- 
stücke s, immer nur -f Ströme und von dem Schleifstücke Sj immer nur — Ströme 
aus den Drahtumwindungen aufgenommen werden können, demnach Ströme gleicher 
Richtung in die Leitung fliel'sen. Durch Niederdrücken einer der an dem Unter- 
satzbrette des Induktors angebrachten beiden Drucktasten (Textabb. 1944) wird der 
Strom in die Leitung gesendet, die mit dieser Taste in Verbindung steht. 

Zur Abgabe von Glocken-Hülfsignalen werden auf einigen aufserdeutschen Bahnen 
in Verbindung mit den Stromquellen besondere Vorrichtungen, Stromsender, benutzt, 
um den Strom genau in den Zwischenräumen auf die Läutewerke wirken zu lassen, 
deren Einhaltung zur Hervor bringung des beabsichtigten Signales nöthig ist. Bei 
den aus Gruppen einer gleichen Anzahl von Glockschlägen bestehenden Signalen 
ist dieser Stromseuder einfach; meist genügt eine gewöhnliche Stromschlufs- oder 
Stromunterbrechungs-Taste, ähnlich den Telegraphentasten, die durch Niederdrücken 
mit der Hand eine so genaue Abgrenzung der einzelnen Stromschlüsse oder Strom- 
unterbrechungen ermöglichen, dafs das zu gebende Signal nicht mifsverstanden 
werden kann. Handelt es sich um die Abgabe von Glockensignalen, die aus ver- 
schiedenen Gruppen einer verscluedenen Anzahl von Glockenschlägen zu bilden sind, 
so ist die Anwendung galvanischer Batterien als Stromquelle geboten ; dann werden 
an Stelle einfacher Drucktasten als Sender besondere selbstthätige Signalgeber 
erforderlich. Die wesentlichen Theile eines solchen selbstthätigen Senders sind in 
Textabb. 1947 dargestellt. Auf einer Scheibe sind Stifte oder Vorsprünge auge- 
bracht, die den Stromunterbrechungen und Stromsehl Ussen des Signales entsprechend 
von einander entfernt stehen. Wird die Scheibe in der Pfeilrichtung gedreht, so 
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drücken die Stifte oder Vorsprünge gegen die Nase des Stromschlufshebels d, der 
dementsprechend den Stromweg bei a b öffnet und schliefst. Einen derartigen 
selbstthätigen Signalgeber für mehrere Signale stellt Textabb. li»4S dar. Hier wird 
ein durch Gewicht betriebenes Laufwerk benutzt, das eine Anzahl auf einer Achse 



Abb. 1948. 




aneinander gereihter Signalscheiben in langsamer Gangart an einer Stromsehl ufsfeder 
vorbeiführt, und dadurch bestimmte Stromschlüsse und Unterbrechungen hervorruft. 
Durch einen aufsen angebrachten Umstellhebel mit Zeiger wird die erwähnte Stroni- 
schlufsfeder vor die dem gewünschten Signale entsprechende Signalscheibe ge- 
schoben. Das Laufwerk wird durch die seitlich angebrachte Kurbel aufgezogen, 
und beim Loslassen der Kurbel in Gang gesetzt. Mittels eines am Werke befind- 
lichen Druckknopfes können auch Signale von Hand gegeben werden. 



a) 5. Die Stromschaltungen. 

In Textabb. 1949 stellt J die Ankerwickelung des Magnetinduktors dar, die 
für Arbeitstrombetrieb einerseits mit dem Arbeitstromschliefser der Drucktaste, 
anderseits mit der Erde in Verbindung steht. Der Ruhestromschliefser der Druck- 
taste ist gleichfalls mit der Erde, der Tastenhebel dagegen mit der Leitung ver- 
bunden, in die zwischen den Stationen A und B die Glockenwerke g g g g ein- 



Abb. 1949. 

A B 




Schaltung för Induktorstroni. 
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geschaltet sind. Wird auf einer Station die Drucktaste niedergedrückt, so kommt 
J mit der Leitung in Verbindung und der durch Drehung des Magnetinduktors 
entwickelte Strom fliefst einerseits zur Erde ab, anderseits durchfliefst er die Leitung 
und über den Ruhestromschliefser an der Drucktaste auf der Nachbarstation gleich- 
falls zur Erde; der Stromkreis ist geschlossen und die Glockenwerke werden in 
Thätigkeit gesetzt. 

In Textabb. 1950 sind an Stelle der Magnetinduktoren galvanische Batterieen 
angenommen, die durch ihre Endpole Z und K einerseits mit den selbstthätigen 
Sendern S und durch diese mit der Leitung, anderseits mit der Erde in Verbindung 

Abb. 1950. 

A B 

ä * ä 4 4 
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Schaltung für galvanischen Strom. 



stehen. Beide Batterieeii sind so gestellt, dafs ihre Ströme gleiche Richtung haben 
und die Leitung einen zwischen A und B durch die Stromschliefser der Sender 
geschlossenen Stromkreis darstellt. Wird in A oder B der Sender bethiitigt, so wird 
der Stromkreis unterbrochen und die mit Ruhestromauslösungen versehenen Läute- 
werke g g g lassen das Läutesignal ertönen, auf das der Sender eingestellt ist. 

In den Textabb. 1951 und 1952 sind die vorstehenden Schaltungen wieder- 
holt, jedoch unter Ausnutzung der Leitung für den Telegraph 3nbetrieb. In die 
vom Ruhestromschliefser der Drucktaste (Textabb. 1951) zur Erde geführte Draht- 
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Verbindung sind auf jeder Station eine galvanische Batterie, ein Morseschreiber M 
und ein Telegraphiertaster T eingeschaltet. Im Ruhezustande der Einrichtung 
durchfliefsen die gleich gerichteten Ströme beider Batterieen die Leitung, die 
Elektromagnete der Glockenwerke g g g, die Morseschreiber und die Telegraphier- 
taster beider Stationen. Der Strom löst jedoch die Glockenwerke nicht aus, weil 
er die hierzu erforderliche Stärke nicht besitzt; er dient nur zum Telegraphieren. 
Wird bei Abgabe eines Läutesignales die Drucktaste D des Magnetinduktors einer 
Station niedergedrückt, so wird die Batterie dieser Station aus der Leitung aus- 
geschaltet, die Batterie der andern Station dagegen nicht. Daher mufs der Strom 
des Magnetinduktors die Leitung als Gleichstrom in derselben Richtung durch- 
fliefsen, wie der Batteriestrom. 

Bei der in Textabb. 1952 dergestellten Anordnung dient der von der Batterie 
beider Stationen gelieferte Strom sowohl zum Auslösen der Läutewerke, als auch 
zum Telegraphenbetriebe. Da die Auslösung der Läutewerke wie in Textabb. 1950 
durch Stromunterbrechung mittels des Senders S bewirkt wird, darf die Entsendung 

Abb. 1952. 




Schaltung f(lr galvanischen Strom unter Benutzung der Telegraphenleitung. 

telegraphischer Schriftzeichen nicht ebenfalls durch Stromunterbrechung erfolgen,, 
da sonst die Glockenwerke zur Unzeit in Gang gesetzt würden. Daher sind zwischen 
die Tasterhebel und die Ruhestromschliefser der Telegraphiertaste künstliche 
Widerstände W geschaltet, so dafs die Tasterhandhabung nicht eine Unterbrechung, 
sondern nur eine Schwächung des Stromes zur Folge hat, die zwar erheblich genug 
ist, die Morseschreiber in Betrieb zu setzen, aber zur Auslösung der Glockenwerke 
nicht ausreicht. 

Eine seltenere Stromschaltung für gemischten Ruhe- und Arbeitstrom ist bei 
einigen schweizerischen Bahnen in Gebrauch, bei der auch von der Strecke aus mittels 
Taster oder durch die beschriebenen selbstthätigen Signalgeber Glockenzeichen 
gegeben werden (Textabb. 1953) Die Wirkungsweise der Anlage ist folgende: In 
die Leitung zwischen zwei Bahnhöfen sind gewöhnliche Streckenläutewerke LW,, LW, 
mit 10 Ohm Elektromagnetwiderstand, grober Ankereinstellung und kräftiger Feder- 
spannung eingeschaltet, ebenso befindet sich auf dem einen der beiden Bahnhöfe ein 
derartiges Werk ; auf dem andern dagegen ist ein auf Ruhestrom arbeitendes Werk 
LW, mit vermehrter Windungszahl auf dem Elektromagneten mit 200 Ohm Wider- 
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Schaltung für gemischten Ruhe- und Arbeitstrom-Hetrieh. 



stand aufgestellt; sein Anker ist in Ruhelage angezogen. Erfolgt an irgend einem 
Punkte der Leitung eine Unterbrechung bei unmittelbar darauf folgender Schliefsung 
des Ruhestromes, so wird das letztgenannte Werk ausgelöst, es unterbricht den 
Ruhestrom und entsendet mittels einer Stromschlufseinrichtung der Stromsender- 
Vorrichtung einen kräftigen Arbeit ström in die Leitung, der die Auslösung der 
Streckenwerke und des Stationswerkes auf dem andern Bahnhofe bewirkt. Bahn- 
steig- und Streckenwerke sind Einschläger. 



IX. b) Anordnung für Annäherung- oder Warnungsignale. 

b) L Allgemeines. 

Bei Kreuzungen von Eisenbahnen mit Wegen in Schienenhöhe liegt die Noth- 
wendigkeit vor, die Annäherung eines Zuges möglichst früh durch ein hörbares 
Warnungsignal anzuzeigen. Bei Hauptbahnen, wo die Wegeübergänge mit Schranken- 
wärtern besetzt, oder mit Zugschranken ausgerüstet sind, die von einem in der 
Nähe befindlichen Wärterposten bedient werden, genügen in den meisten Fällen 
die Liniensignale der Streckenläutewerke, um den Wärter zu rechtzeitiger Sperrung 
des Ueberganges zu veranlassen. Schwierigkeiten ergeben sich nur, wenn die 
Uebersichtlichkeit der Bahnstrecke durch eine dicht vor dem Uebergange liegende 
Krümmung, durch tiefe Einschnitte oder Bauwerke beeinträchtigt wird. Der Wärter- 
posten wird dann die Schranken entweder im Bewufstsein seiner schweren Verant- 
wortung zu früh schliefsen, was bei lebhaftem Uebergangsverkehre lästige Störungen 
veranlafst, oder zu spät, weil er die Ankunftszeit des für ihn unsichtbaren Zuges 
nicht richtig abschätzt. Ein einfaches Mittel, den Schrankenschlufs zur richtigen 
Zeit zu veranlassen und auf die geringste zulässige Zeitdauer zu beschränken, 
besteht in der Anlage eines Schienenstromschliefsers in einer je nach den örtlichen 
Verhältnissen zwischen 400 und 1000 m schwankenden Entfernung von dem Wege- 
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Übergange und der Aufstellung eines kräftigen Aufsenweckers an der Wärterbude. 
Beim Befahren des Stromschliefsers schaltet der Zug die aus wenigen Zellen be- 
stehende, in der Wärterbude untergebrachte Batterie selbstthätig ein, so dafs der 
Wecker nicht nur dem Wärter rechtzeitig das Zeichen zum Schlielsen der Schranken 
giebt, sondern auch als Warnungsignal für die Fulsgänger und Fuhrwerks- 
führer dient. 

Auf den Nebenbahnen bestehen keine Einrichtungen tür durchlaufende Linien- 
signale, weil hier in der Regel keine Bahnbewachung vorhanden ist. Im Allgemeinen 
dienen hier zur Sicherung der Ueberwege besondere, auf der Lokomotive ange- 
brachte Läutewerke, die in Gang gesetzt werden, wenn sich der Zug einem Ueber- 
gange nähert. Um indessen Bahnübergänge mit hesonders lebhaftem Verkehre in 
noch wirksamerer Weise zu sichern, sind seit längerer Zeit elektrisch betriebene 
Annäherungs- oder Warnungsläutewerke in Benutzung, die nicht durch Mitwirkung 
der benachbarten Stationen, sondern durch die Züge selbst bedient werden. 

An derartige Einrichtungen müssen folgende Anforderungen gestellt werden: 

1. sie müssen zuverlässig arbeiten, also auch von Witterungseinflüssen 
unabhängig sein; 

2. sie dürfen nur durch die Züge in Gang gesetzt werden können, nicht 
aber durch andere zufällige oder mutwillige Einwirkungen; 

3. ihre Wirkungsweise muls von der Fahrgeschwindigkeit der Züge unab- 
hängig sein, also auch von der Zeit, die ein Zug zum Durchfahren der 
Strecke bis zum Bahnübergange gebraucht, nachdem er die Einrichtung 
in Thätigkeit gesetzt hat; 

4. sie müssen beim Befahren des Bahnüberganges durch den Zug selbst- 
thätig zur Ruhe gebracht werden; 

5. sie dürfen keine regelmäfsige Bedienung und Wartung durch Menschen- 
hand erfordern, um in ordnungsmäfsiger Thätigkeit zu bleiben. 

Von den zur Zeit in Anwendung stehenden Einrichtungen dieser Art sind 
nachstehend die Ausführungsformen beschrieben, die diesen Anforderungen am 
besten entsprechen. 



b) 2. Ausführungsform von C. Lorenz, nach Hattemer. 837 ) 

Das am Bahnübergange aufzustellende Läutewerk ist in Textabb. 1954 dar- 
gestellt. Zwei kräftige, vierpolige Elektromagnete M und M t sind derart geschaltet, 
dafs sie sich mit den ungleichnamigen Polen gegenüberstehen. M steht fest, M, 
ist über M in einer Geradeführung aufgehängt und durch ein Gelenkstück mit dem 
Hebelarme a des Glockenhammers verbunden, der in i leicht beweglich gelagert 
ist. Eine Schraubenfeder hält die Pole von M und M, in einem Abstände von 
etwa 4 mm und gleichzeitig den Glockenhammer in der Ruhelage. Wird M, von 
M angezogen, so schlägt der Hammer gegen die Glocke G. Unterhalb M ist eine 
Steuerungsvorrichtung angebracht. Der auf einem Zapfen in z lose gehende und 

837) Organ 1896, S. 71. 
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Selbstthfitiges Läutewerk, Lorenz-Hattemer. 



auf einer Unterlagefläche schleifende Stronischlufshebel k folgt den Bewegungen 
des Glockenhammers durch Vermittelung der Lenkstange 1, die an ihrem untern 
Ende in ein Winkelstück mit zwei Begrenzungschrauben ausläuft. Die letzteren 
fassen den Stromschlufshebel k abwechselnd, sobald der Glockenhammer in Schwin- 
gungen geräth. Dabei trennt die obere Schraube den Hebel k von der Stromschlufs- 
schraube in dem federnden Hebel c, sobald der Glockenhammer an G anschlägt, 
und unterbricht dabei den Stromkreis. Die untere Schraube bringt dagegen k an 
c zurück und schliefst dadurch den Stromkreis wieder, sobald der Glockenhammer 
in seine Ruhelage zurückkehrt. Diese Vorgänge wiederholen sich, so lange M und 
M| unter Stromwirkung stehen, so dafs die Anordnung des Läutewerkes die wesent- 
lichen Merkmale eines Selbstunterbrechers trägt. Um vorzeitige Zerstörung des 
Stromschliefsers c k durch starke Unterbrechungsfunken zu verhüten, ist ein aus 
einem Glimmerstreifen gebildeter Nebenschluis -Widerstand von 2000 Ü zwischen 
c und k geschaltet. Daher findet beim Arbeiten des Läutewerkes keine Strom- 
unterbrechung, sondern nur eine Stromschwächung statt, die ausreichend ist, um 
die beabsichtigte Wirkung zu erzielen. 

Der Stromlauf ist folgender: der Strom tritt durch den Draht n in die Elektro- 
magnete M und M, und fliefst auf dem fast widerstandslosen Wege über pgn, ckzq 
zur Erde. Wird der Stromschlufs durch Anziehung von M, und M bei c k unter- 
brochen, so findet der Strom, nachdem er M und M, durchflössen hat, den Weg 
zur Erde nur Uber p, den Widerstand g g t und p, q. 
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Textabb. 1955 zeigt den äufsern Aufbau des Glocken- Abb. 1955. 



werkes. Auf den gufseisernen Ständer ist eine Glocke von 50 cm 
Durchmesser gesetzt, die durch einen Mantel abgedeckt ist. 
Darüber steht auf einem Holzsockel das durch eine Schutzkappe 
wetterdicht abgeschlossene eigentliche Glockenwerk. 

Um die zweite Forderung zu erfüllen, werden zu beiden 
Seiten des Ueberganges Schienenstromschlieiser besonderer Bauart 
vorgelegt, von denen jeder nur beim Befahren in der Richtung 
nach dem Ueberwege hin in Wirkung tritt. Dire Wirkungs- 
weise ist aus der Darstellung in Textabb. 1956 bis 1958 ersicht- 
lich. Eine 1,20 m lange Auflaufschiene d, die in der Mitte 4 
bis 5 mm, und an den Enden etwa 2 mm über die Schiene her- 
vorragt, liegt seitlich frei am Kopfe der Fahrschiene. In den 
Punkten i und i, ist die Schiene an den oberen Armen zweier 
Hebel a und a x gelagert; aufserdem ist sie in der Mitte elastisch 
unterstützt und gegen seitliches Ausweichen gesichert. Die 
Hebel a und a t sitzen in einem wetterdichten Gehäuse auf den 
Wellen z und z , ; durch kräftige Schraubenfedern werden sie 
in ihrer Ruhelage gehalten. Am untern Ende von a, befindet 
sich ein Zapfen, auf dem der gekrümmte Schleifhebel s sitzt. 
Dieser greift mit einem nach links abstehenden Lappen über 
einen im untern Ende von a sitzenden Stift. So lange sich 




& und a! in ihrer Ruhelage befinden, wird s durch ein An- Mafsstab 1 : 
schlagstück und eine Feder ebenfalls in seiner Ruhelage Läutewerksäule, 
gehalten. 

Beim Befahren in der Richtung von A wird die Schiene an ihrem linken 
Ende niedergedrückt und a angehoben, wobei s nach rechts ausweicht (Textabb. 
1957 I). Bei der Weiterfahrt wird die Schiene rechts niedergedrückt (Textabb. 
1957 LI) und der Schleifhebel s in der angenommenen Lage ohne jede seitliche 

Abb. 1956. 




Nur bei einer Fahrrichtung wirkender Schienen-Stromschliefser. 
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Bewegung angehoben, wodurch er den über s aufgehängten Stromschlufsträger k 
zur Wirkung bringt, der durch Federkraft und einen besondern Anschlag stets in 
einer bestimmten Ruhelage gehalten wird. Da der Schleifhebel s aber durch den 
Metallkörper des Gehäuses mit der Erde verbunden ist, so wird das Läutewerk 
durch die Bethätigung des Stromschlielsers in Thätigkeit gesetzt. Beim Befahren 
des Stronisehliefsers in der Richtung von B (Textabb. 1958) steigt s zunächst 
aufwärts, ohne k zu berühreu (Textabb. 1958 I); befährt die Achse alsdann das 
linke Ende von d. so wird der Hebel s durch die Aufwärtsbewegung des untern 
Endes von a von der andern Seite gegen k gedrückt (Textabb. 1958 II), jedoch 
ohne dabei die leitende Metallfläche zu berühren und ohne einen Stromschlufs 
herzustellen, a, a t und s gehen nun durch Federkraft wieder in ihre Ruhelage 
zurück. 

Die Wirkung des Stromschlielsers ist also beim Befahren in den beiden 
Richtungen verschieden, und zwar wird, wie oben dargestellt, der Stromschlufs 
beim Befahren von links erfolgen, beim Befahren von rechts jedoch ausbleiben. 
Der durch den Schienenstromschlielser hervorgebrachte kurze Stromschlufs wirkt 
aber nicht unmittelbar auf das Läutewerk, sondern auf ein besonderes Schalt- 
werk, das die Aufgabe hat, die Wirkung des Stromschlusses unabhängig von 
dem Stromschliefser so lange aufrecht zu erhalten, bis er durch Befahren eines 
in beiden Fahrrichtungen schliefsenden Schieneustromsehliefsers am Wege- 
Übergange wieder aufgehoben wird. Dies in Textabb. 1954 mit dargestellte 
Schaltwerk befindet sich in einem angegossenen Kasten am Glockeuwerkständer. 
Zwei kleine Elektromagnete nij und m 2 , deren Anker a t und a s unter gleicher 
Federspannung stehen, sitzen auf gemeinsamem Lagerstücke. Im Ruhezustande des 
Schaltwerkes hält der abgefallene Anker a, mittels eines Auslösehakens den Anker 
a s in angezogener Lage fest. Ueber a 4 liegt eine Stromschlulsfeder C, die im 
Ruhezustande des Schaltwerkes die Verbindung zwischen der Stromleitung L und 
dein Elektromagneten m , herstellt. Wird einer der einseitig wirkenden Schienen- 
stromschlielser A , oder A ., in der entsprechenden Richtung befahren, so fliefst 
ein kurz andauernder Strom aus der auf einer benachbarten Station aufgestellten 
Batterie B durch den Wecker VV. die Leitung L über (■ nach m, und Uber \ i 
oder A., zur Erde; a, wird also angezogen und a 2 fällt ab. Jetzt ist die Strom- 
schlulsfeder C angehoben, der Ruhestromschliefser also geöffnet und der Arbeit- 
stromschlielser geschlossen. Der Strom fliefst daher jetzt von C in den Verbindungs- 
draht n und auf dem vorher beschriebenen Wege weiter durch das Läutewerk, das 
somit in Thätigkeit gesetzt wird. Wird demnächst der zweiseitig wirkende Schienen- 
stromschlielser R am Bahnübergange befahren, so erhält m . Strom, und zwar im 
Augenblicke einer Unterbrechung des Steuerung-Stromschliefsers c k am Glocken- 
werke, denn es besteht in diesem Augenblicke ein geschlossener Stromweg von L 
unmittelbar durch m 4 über R zur Erde. Anker a 2 wird daher angezogen und a t 
fällt wieder ab ; der Ruhezustand ist wieder hergestellt. Während der Thätigkeit 
des Läutewerkes ertönt auch der Ueberwachungs- Wecker auf der Station, wo durch 
den unter Verschlufs befindlichen Umschalter U das Werk auch zur Ruhe gebracht 
werden kann, falls durch aufsergewöhnliche Umstände ein unbeabsichtigter Strom- 
schlufs eintreten sollte. 
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b) 3. Ansführnngsform von Siemens und Halske. 

Die iiufsere Anordnung der am Bahnübergänge aufzustellenden Läutewerke 
geht aus der Textabb. 1959 hervor. Die Wirkungsweise dieses wenig Strom ver- 
brauchenden und im Aufbaue einem polarisierten Wecker gleichenden Läutewerkes 
ist aus der Darstellung der Textabb. 1960 und 1961 ersichtlich. Die Elektro- 
magnete m m sind hintereinander liegend zu vier Paaren angeordnet. Auf jeden 
dieser acht Elektromagnetkerne sind zwei in gleicher Richtung gewickelte Draht- 
rollen aufgeschoben. Sowohl die unteren vier Rollen jeder Seite, als auch die 
oberen sind in je einer Reihe hintereinander geschaltet. Dabei ist die obere 



Abb. 1960. 




Schaltung zu Textabb. 1959. 

Rollenreihe der einen Seite mit der untern der andern Seite derart verbunden, dafs 
der Strom die Elektromagnete beider Seiten in entgegengesetztem Sinne durchfliefst 
und dementsprechend auf der einen Seite einen Nordpol auf der andernTeinen 
Südpol entstehen läfst. Zwischen diesen Polen befindet sich der Jim Punkte Ji 
drehbar gelagerte Anker a, an dessen unterm Ende der Klöppel befestigt ist, der 
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zwischen zwei, etwa 360 mm grofsen Glocken gg aus Eisenhartgufe schwingt. 
An dem Elektromagnetgestelle sind auf jeder Seite drei Dauermagnete p p angebracht, 
deren gleichnamige Pole dicht an den Drehpunkt i des Ankerkörpers a heranreichen, 
und diesen so magnetisieren, dafs an dem zwischen den Polschuhen der Elektromagnet« 
befindlichen Theile des Ankerkörpers beispielsweise ein Nordpol entstehen wird. 
Werden die Elektromagnete in dem Sinne erregt, dafs die Pole, an denen der 
Anker a grade anliegt, denselben Sinn haben, den der Anker dauernd besitzt, so 
wird der Anker von dieser Polreihe abgestofsen, von der gegenüber liegenden mit 
entgegengesetztem Sinne aber desto kräftiger angezogen. Der Klöppel schlügt 
dabei gegen die eine Glocke. Tritt nunmehr eine Aenderung des Stromweges ein, 
bei der der Polsinn der Elektromagnete m m wechselt, so schwingt der Anker 
wieder in die erste Lage zurück und der Klöppel schlägt gegen die andere Glocke. 
Bei fortgesetztem Wechsel des Stromweges schlägt daher der Klöppel fortwährend 
beide Glocken an. 

Die erwähnte Aenderung des Stromweges wird durch den Stromschlufshebel e 
herbeigeführt, der in fester Verbindung mit dem Eisenanker eines besondern 
Dauermagneten d so gelagert ist, dafs er unter dem Einflüsse des Magnetismus 
der beiden Pole von d nach Ueberschreitung seiner Mittellage selbstthätig in die 
eine oder andere Endlage schnellt und dort festgehalten wird. Die Einleitung 
dieser Bewegung geschieht durch ein oben am Klöppelanker angebrachtes Mit- 
nehmerstück s. Dieses legt sich mittels zweier Begrenzungschrauben gegen zwei 
Stromschlufsfedern und drückt sie wechselweise an die Stromschlufsstifte des Hebels e, 
wobei dieser aus seiner Endlage bis über die Mittellage hinaus mitgenommen 
wird. Vom gegenüberliegenden Pole von d angezogen vollendet e alsdann seine 
Bewegung. 

Der durch die Leitung in den Steuerungshebel e eintretende Strom fliefst 
zunächst durch die linke Stromschlufsfeder und durch die Windungen der linken 
unteren und der rechten oberen Elektromagnetrollen zur Erde. Hierbei wird der 
Polsinn der Elektromagnete ein solcher, dafs sie links den Anker a abstofsen, 
während ihn gleichzeitig die rechten Elektromagnetschenkel verstärkt durch die 
Wickelung des Ankerpolsinnes anziehen. Bei der hiermit verbundenen Umlegung 
des Stromschlufshebels e ändert sich der Stromweg in der Weise, dafs der aus 
der Leitung kommende Strom durch den nun geschlossenen, rechtsseitigen Feder- 
stromschluls in die Wickelungen der rechten unteren und der linken oberen Elektro- 
magnetrollen eintritt und dann zur Erde abfliefst. Der Klöppel wird daher jetzt 
von den Schenkeln gleichen Polsinnes abgestofsen und von den gegenüber liegenden 
angezogen. 

Ein anderes, von Siemens und Halske hergestelltes, selbsthätiges Warnungs- 
läutewerk, das sich durch sehr kräftige Klangwirkung auszeichnet, aber auch 
entsprechend gröfsern Stromverbrauch hat, ist das sogenannte .Motor «-Läutewerk 
(Textabb. 1962 und 1963). Es besteht aus einem Streckenläutewerke, bei dem an 
Stelle des elektro-magnetisch ausgelösten Gewichtes ein kleines schnelllaufendes 
elektrisches Triebwerk zum Antriebe benutzt wird, das durch Zahnradübertragung 
das mit Stiften besetzte Hauptrad des Werkes in Umdrehung versetzt. Diese Stifte 
bewegen Winkelhebel, die mit Zugdrähten das bei den Streckenläutewerken übliche 
Hammerwerk in Thätigkeit setzen. 
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V 




MalsBtah 1 : »0. Malsstub 1:35. 

Säule geschlossen. Säule geöffnet. 

»Motor "-Läutewerk, Siemens und Ilalske. 



Das etwa l j 6Q P. S. leistende Triebwerk wird nicht nur für niedrige Spannungen 
von \lö Volt zum Betriebe durch Zellen gewickelt, sondern kann auch mit 
höheren Spannungen, sowie mit Wechsel- und Drehstrom betrieben werden, wenn 
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der Strom von Beleuchtungs- oder Kruftanlagen zur Verfügung steht. Daher liegt 
es nahe, den Strom zum Betriebe der Warnungsläutewerke für Kreuzungen von 
Eisenbahnen mit elektrisch betriebenen Strafsen- oder Kleinbahnen aus der Arbeits- 
leitung der elektrischen Bahn zu entnehmen. Um die meist hohe Betrieb- 
spannung dieser Leitungen auf die zum Betriebe der „Motorläutewerke* erforder- 
liche niedrigere Spannung von etwa 110 Volt nicht in unwirtschaftlicher Weise 
durch Vorschaltwiderstände in Wärme umzusetzen, wird die Einrichtung der Vorscbalt- 
widerstände so getroffen, dafs aufser dem hörbaren Signale des Läutewerkes gleich- 
zeitig ein sichtbares Signal auftritt. Dies wird dadurch erreicht, dafs in einer auf 
dem Dache des Läutewerkes befestigten grofsen runden Signallaterne (Textabb. 1964) 
mehrere Glühlampen angebracht werden, die mit dem Triebwerke des Läutewerkes 
hinter einander geschaltet sind, so dafs die vorhandene Hochspannung grade aus- 
genutzt wird. Die durchscheinenden Scheiben der Signallaterne sind so angeordnet, 
dafs sie im Ruhezustande weifse Farbe haben, aber beim Arbeiten des Läutewerkes 
und Leuchten der Glühlampen das weithin sichtbare Signal : F Zug kommt!" zeigen. 

Damit den unter 2. und 3. S. 1631 gestellten Forderungen genügt wird, findet 
auch bei den Siemens'schen Läutewerken ein Schaltwerk Verwendung, das durch 
drei Schienen-Stromschliefser bethätigt wird. Das Schaltwerk wird durch den von 
den Schienen-Stromschliefsern ausgehenden Stromschlufs ausgelöst, setzt sich dann 
unter dem Einflüsse des Antriebgewichtes in Bewegung und kommt schliefslich 
durch selbstthätige Einlösung wieder zur Kuhe Durch diese Vorgänge wird die 
erforderliche Ein- und Ausschaltung des Läutewerkes bewirkt. Für jede Strecke 
zwischen zwei Stationen ist unabhängig von der Zahl der zu botreibenden Läute- 
werke nur ein Schaltwerk erforderlich, das zweckmäfsig auf einer der Nachbar- 
stationen aufgestellt wird. An einem daran befindlichem Zeiger kann sowohl die 
Wirksamkeit der Einrichtung überwacht, als auch die Stelle erkannt werden, an 
der sich der Zug jedesmal befindet. Die einzelnen Theile und der Stromlauf des 
Schaltwerkes, sowie die Verbindungen mit dem Läutewerke und den Schienen-Strom- 
schliefsern sind aus Textabb. 1965 ersichtlich. 

Auf gemeinsamer Achse sitzen drei Scheiben; die äufsere ist mit Hubstiften 
oder Nasen zum Festhalten durch den Hebel b versehen, auf den beiden anderen 
K, und K 8 sind springende Stromschlufsfedern befestigt, die in Textabb. 1965 der 
bessern Verständlichkeit wegen als heraustretende Nasen dargestellt sind. Ein Pol 
der Batterie ist mit der auf dem Schleif kränze von K x schleifenden Feder S, und 
sodann über den Auslöse-Elektromagneteu E auch mit der auf K 8 schleifenden 
Feder S 2 verbunden. Je nach der Stellung des Schaltwerkes sind S t und S s Uber 
K, und K 8 und durch deren Fortsätze mit den Schleif klemmen p, p 4 p 3 und 1 
verbunden. In der Ruhestellung, wenn sich kein Zug zwischen den Schienenstrom- 
schliefsern I und U oder III und II befindet, liegt die Nase von K l auf p x und 
ist daher mit den beiden Schienen-Stromschliefsern I und III verbunden, die in der 
bekannten Weise der auf Schieuendurchbiegung beruhenden Quecksilber-Strom- 
schliefser 838 ) (Textabb. 1966) in beiden Fahrrichtungen den Stromschlufs herbeiführen. 
Wird einer von ihnen befahren, so fliefst der von der Batterie ausgeheude Strom 
über E, S, p, in die Leitung und über den befahrenen Schienen-Stromschliefser 
zur Erde. Das Sperrrad R des Schaltwerkes wird in Folge des Ankeranzuges 

**i Siehe S. 1391. 
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Abb. 1965. 

Schaltwerk. 

t 




durch den Elektromagneten frei und die 
Scheiben K, und K 8 setzen sich in Be- 
wepunjj, die durch eine an R angebrachte 

Hemmung geregelt wird, bis ihre Ansätze 
mitp., und 1 in Berührung kommen, wo- 
bei p , frei wird : du Werk löst sich 
hierauf mich Art der unter X. a) S. 1615 
beschriebenen Läutewerke wieder ein. Bei 
der nun erreichten .Stellung des Werkes 
flielst der Batteriestrom über Sg, K „, 
in die Leitung und durch das Lii utewerk 
am Wegflbergange zur Erde. Das Läute- 
werk arbeitet daher, so lange dos Schul t- 
rad in dieser Stellung verbleibt. Wird 
dann der Strotnschliefser II am Bahn- 
übergange befahren, so findet eine aber- 
malige Auslösung des Sperrrades R statt, 
da auch der Fortsatz von K, die Schleif- 



Warnungslsutewerk. Schnltungflübersiclit. Siemens und llalske. 

klemme p g berührt, und dadurch Abb. 1966. 

über die Leitung mit dem Strom- 
schliefser II verbunden ist. Während 
der nun erfolgenden Drehung der 
Scheiben des Schaltwerkes wird K s 
von 1 getrennt und das Läutewerk 
kommt daher wieder zur Ruhe. 
Gleichzeitig liegt nach Wiederfestsetz- 
ung des Sperrrades R der Fortzatz von 
K 1 auf p 3 , p, wird frei. Wird dem- 
nächst der letzte Schienen - Strom- 
schliefser befahren, so mufs der Strom 
wieder über E, S,, K,, Leitung und 
Stromschliefser IU zur Erde fliefsen, wobei das Schuhwerk nochmals ausgelöst wird. 
Dieser Vorgang hat nun zur Folge, dafs das Schaltwerk nach einem Laufe von etwa 
zwei Minuten die ursprüngliche Ruhestellung wieder einnimmt. Das Schaltwerk wirkt 
demnach in der Fahrrichtung von I nach III genau ebenso, wie in der umgekehrten. 
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D. XI. Anhang. 
Auszug aus der preußischen Anweisung für das Entwerfen von Stellwerken. 



XI. a) Allgemeines. 

§20. Gestaltung des Gleisplanes. 

Vor der Bearbeitung des Stellwerks-Entwurfes ist jeder Gleisplan nach folgenden 
Gesichtspunkten zu prüfen: 

a) die Weichenverbindungen sind nach Möglichkeit in übersichtliche Gruppen 
so zusammenzufassen, dafs thunlichst wenig Stellwerke erforderlich werden ; 

b) die Zahl der spitz befahrenen Weichen ist einzuschränken, soweit dies 
ohne Nachtheil für den Zugverkehr und das Verschiebegeschäft angängig ist; 

c) die Gleise sind so anzuordnen, dafs sich möglichst wenige Zugfahrten gegen- 
seitig ausschliefen und sich Zugverkehr und Verschiebebewegungen gegen- 
seitig möglichst wenig hindern; 

d) die Signale sollen in übersichtlichen Gruppen aufgestellt werden können; 

e) auf den innerhalb einer Station liegenden Hauptgleisen, die zur Aufnahme 
der längsten in Frage kommenden Züge ausreichen, können oft mit Vortheil 
Blockstrecken gebildet werden; 

f) in absehbarer Zeit zu erwartende Gleiserweiterungen müssen ohne erheb- 
lichen Umbau der Stellwerke möglich sein. 



XI. b) Anordnung: der Signale. 

■ 

§ 22. Allgemeines. 

1. Alle Armsignale sind in der Regel rechts zur Fahrrichtung unmittelbar neben 
dem zugehörigen Gleise aufzustellen. 

Gruppenweise zusammen stehende Signale sind möglichst in einer rechtwinkelig 
oder schräg zu den Gleisachsen gerichteten Linie, jedenfalls aber so aufzustellen, 
dafs die Lokomotivführer nahender Züge sie von jeder Stelle aus in derselben 
Reihenfolge nebeneinander erblicken. Bei geringem Gleisabstande kann aus- 
nahmsweise eine Gruppe von Armsignalen auch aufserhalb der Gleise aufgestellt 
werden. 

Die Signale können auch auf Signalbrücken oder auf Tragstützen entweder 
rechts von den betreffenden Fahrgleisen, oder darüber, oder aber zu Gruppen 
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zusammengezogen, angeordnet werden. Dies empfiehlt sich oft nicht nur der 
Uebersichtlichkeit wegen, sondern auch da, wo die im Betriebe Bediensteten 
bei starkem Verschiebeverkehre durch Einzelmaste an der Ausübung des Dienstes 
behindert werden würden. 

2. Sind zwei oder drei sich aus einem Gleise verzweigende Fahr- 
wege zu kennzeichnen, so erhält der Signalmast zwei oder drei Signalarme 
über einander. Das einarmige Fahrsignal gilt dann in der Regel für das durch- 
gehende, gerade Gleis der Abzweigungsweiche. Liegen bei Anwendung dreier 
Arme die beiden abzweigenden Fahrwege auf derselben Seite des durchgehenden 
Hauptgleises, so gilt das zweiarmige Signal jedesmal für das zunächst liegende 
Gleis; zweigen jene beiden Fahrwege nach entgegengesetzten Seiten ab, so ist 
je nach den örtlichen Verhältnissen zu entscheiden, für welchen Weg das zwei- 
armige und für welchen das dreiarmige Signal gelten soll. Hierbei sind indes 
unter Berücksichtigung des Ilmstandes, dafs für Güterzugfahrten Ueberwachungs- 
riegelungen an spitz befahrenen Weichen nicht für nöthig gehalten werden, 
die Signale für die Fahrwege so zu wählen, dafs die Riegelrollen nicht durch 
Riegelhebel bewegt zu werden brauchen, sondern in die Signaldrahtzüge ein- 
geschaltet werden können. 

Sind vier oder mehr Wege zu kennzeichnen, so werden Wegesignale 
angeordnet, die im Bedarfsfalle auch mit zwei und drei Signalarmen ausgerüstet 
werden können. 

3. Die Zahl der Signalmaste ist auf das wirklich nothwendige Mafs zu beschränken. 
Es ist grofser Werth darauf zu legen, dafs der Lokomotivführer auf den ersten 
Blick ein klares, unzweideutiges Signalbild erhält, und nicht durch Häufung 
von Signalen verwirrt wird. Daher ist beispielsweise die Wiederholung von 
Einfahrsignalen lediglich aus dem Grunde, damit sich Stationsbeamte und 
Verschiebearbeiter von der Stellung der Annsignale überzeugen können, grund- 
sätzlich zu vermeiden, ebensowenig sind bei weniger als vier Fahrwegen Wege- 
signale deshalb vorzusehen, um der Bahnhofsmannschaft Kenntnis von der Ein- 
fahrt eines Zuges in ein bestimmtes Gleis zu geben. Kann der Einfahmiast 
von den in Frage kommenden Bediensteten nicht gesehen werden, und wird der 
Fahrweg nicht schon ausreichend durch Schutzweichen oder Gleissperren gesichert, 
so ist einem unmittelbaren Verschiebeverbot-Signale, (i a- Signale, der Vorzug 
vor einem Wege- oder Wiederholung-Signale zu geben. 

}5 23. Einfahrsignalo. 

1. An jedem in einen Bahnhof einer Hauptbahn führenden Streckengleise, 
das fahrplanmäfsig in der Richtung nach der Station befahren wird, ist ein 
Einfahrsignal vorzusehen, das nicht weiter, als es die Umstände erfordern, 
mindestens aber 50 m vor dem zu deckenden Gefahrpunkte und möglichst so 
aufzustellen ist, dafs es auch von dem das Signal bedienenden Beamten gesehen 
werden kann. Als Gefahrpunkt gilt die erste Weichenspitze oder das zu der 
ersten Weiche oder Kreuzung gehörige Grenzzeichen, oder falls Verschiebe- 
bewegungen über diese hinaus ausgeführt werden, die besonders zu bezeichnende 
Stelle, bis zu der diese im regelmäfsigen Betriebe vorgenommen werden dürfen, 
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oder endlich die Stelle, wo der Schlufs eines eingefahrenen Zuges vor der 
Eingangsweiche oder Eingangskreuzung hält. 

2. Ob Bahnhöfe der Nebenbahnen, namentlich Kreuzung- und Ueber- 
holungstationen, mit Einfahrsignalen zu versehen sind, hängt von den Orts- 
und Betriebs -Verhältnissen ab. Werden Annsignale angewandt, so sind sie 
nach den für Hauptbahnen geltenden Grundsätzen aufzustellen. Bei einfachen 
Verhältnissen können auf Nebenbahnstationen auch o a - Signale angewandt 
werden, die nur im Bedarfsfalle, etwa bei Zugkreuzungen, eine Zugfahrt ver- 
bieten. Diese Anordnung ist besonders für solche Nebenbahnstationen geeignet, 
die in der Zeit, wo keine Züge kreuzen und kein Verschiebedienst stattfindet, 
mit keinem Weichensteller besetzt sind. 

3. Wo es nach den Betriebs- Verhältnissen zulässig erscheint, können zur Vermeidung 
der Häufung von Signalen innerhalb der Bahnhöfe mehrere gleichartige Einfahr- 
wege für Güterzüge durch e i n Signalbild am Einfahrmaste gekennzeichnet 
werden, gleichviel, ob die Ablenkung in die betreffende Gleisgruppe in einem 
oder in mehreren Stellwerksbezirken erfolgt (Textabb. 1%7). Jede einzelne Fahrt 
mufs indes von der Zustimmung des zuständigen Stationsbeamten abhängen. 



Abb. 1967. 




Kin einziges Signalbild für mehrere gleichartige Einfahrwege der Güterzuge. 

4. Auf Haltepunkten sind Einfahrsignale nur aufzustellen, wenn besondere 
Verhältnisse sie erfordern, wenn beispielsweise der Zugang zum Zwischenbahn- 
steige und zu den Bahnsteigen in Schienenhöhe liegt und zeitweise Massen- 
verkehr stattfindet. 

§ 24. Ausfahrsignale. 

1. Ausfahrsignale sind aufzustellen auf allen Hauptbahnstationen nüt Kreuzungs- 
und üeberholungsgleisen, auf anderen Hauptbahnstationen nur bei vorhandener 
Streckenblockung, oder wenn ausfahrende Züge eine oder mehrere Weichen 
gegen die Spitze befahren, von deren Stellung der Fahrdienstleiter sich bei 
Ertheilung der Erlaubnis zur Abfahrt nicht zuverlässig Uberzeugen kann. Die 
Signale sind dann mit der Weichenstellung in gegenseitige Abhängigkeit zu 
bringen. Durchfahren Züge diu Station ohne Aufenthalt, so mufs die richtige 
Stellung jener Weichen, wenn keine Ausfahrsignale vorgesehen sind, durch 
Abhängigkeit vom Einfahrsignale gesichert sein. 

2. Der Standort der Ausfahrsignal mäste ist in der Regel so zu wählen, 
dals die längsten Züge mit ihrer Spitze noch vor dem Signale halten können, 
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ohne die Ein- oder Ausfahrt von Zügen derselben oder der entgegengesetzten 
Richtung in behindern. Die Signale sind aber auch möglichst so aufzustellen, 
dafs der Fahrdienstleiter die Signalbilder ständig gut übersehen kann. 

3. Werden zwei oder mehr Ausfahrgleise für dieselbe Richtung benutzt, 
so ist in der Regel für jedes Gleis ein Ausfahrsignal vor dem Zusammenlaufe 
der Gleise aufzustellen. Für verschiedene Güterzug-Ausfahrgleise kann jedoch 
ein gemeinsames Ausfahrsignal aufgestellt werden, falls die Gleise nicht von 
Zügen aus entgegengesetzter Richtung befahren werden; das gemeinsame Signal 
ist dann hinter dem Zusammenlaufe der Güterzug-Ausfahrgleise aufzustellen. 
Kommen auf Kreuzungstationen einer eingleisigen Bahn nur Kreuzungen und 
keine Ueberholungen vor. so genügt an jedem Bahnhofsende gleichfalls ein 
gemeinsames Ausfahrsignal, das aber, um die Stelle zu bezeichnen, bis zu der 
der kreuzende Zug vorfahren darf, vor dem Zusammenlaufe der Kreuzungs- 
gleise aufzustellen ist. 

4. Auf Haltepunkten sind Ausfahrsignale nur erforderlich, wenn erstere als 
Zugfolgestationen in die Streckenblockung einbezogen sind, oder wenn besondere 
Verhältnisse, wie die Deckung des in Schienenhöhe liegenden Zuganges zum 
Zwischenbahnsteige bei zeitweise vorkommendem Massenverkehre dies erfordern. 
Die Ausfahrsignale müssen dann so aufgestellt werden, dafs die vor dem 
Mäste haltenden Züge abgefertigt werden können. 

§ 26. Blocksignale. 

1. Auf Blockstationen mit Abzweigung müssen die Blocksignale als Ein- 
fahrsignale behandelt, also in ausreichendem Abstände vor dem Gefahrpunkte 
aufgestellt werden. 

2. Auf Haltepunkten, die zugleich Zugfblgestellen sind, müssen die Standorte 
der Blocksignale die Vorfahrt der Züge am Bahnsteige auch bei „Half-Stellung 
des Signales gestatten. 

§ 28. Vorsignale. 

1. Das Vorsignal ist in solcher Entfernung vom Hauptsignale aufzustellen, 
dafs die vom Vorsignale ab gebremsten Züge unter Berücksichtigung der 
Steigungsverhältnisse und der Bremsbesetzung noch mit Sicherheit vor dem 
Hauptsignale zum Stillstehen gebracht werden können. 

Bei Aufstellung von Vorsignalen für Ausfahr- oder Deckung-Signale auf Bahn- 
höfen ist darauf Werth zu legen, dafs übersichtliche Signalbilder entstehen. Die 
Vorsignale können daher in gröfserm Abstände an oder neben den Einfahr- 
signalen, oder in einer Flucht mit anderen Signalen aufgestellt, nöthigenfalls 
auch an Signalbrücken hängend angeordnet werden. 

2. Ob auf Nebenbahnen Vorsignale aufzustellen sind, ist nach den örtlichen 
Verhältnissen, wie Gefällstrecken, ungünstiger Sichtbarkeit, zu entscheiden ; vor 
Signalen an der Einmündung von Nebenbahnen in Hauptbahnen sind Vorsignale 
aufzustellen. 

3. Das Vorsignal ist stets rechts unmittelbar neben dem Gleise auf- 
zustellen, für das es gilt. Ist hierzu kein ausreichender Abstand von 
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dem zugehörigen Gleise vorhanden, so ist die Vorsignalscheihe an einer GleLs- 
brücke oder an einem ausladenden Mäste oberhalb der obern Abschrägung der 
Umgrenzung des lichten Raumes anzuordnen. 



§ 29. Sonstige Signale. 

1. Sind die Hauptgleise gegen Verschiebefahrten durch Schutzweichen und Gleis- 
sperren oder durch das Fahrsignal an einem Einfahr-, Ausfahr-, Wege-, Deckung- 
und Block-Sigualmaste nicht ausreichend geschützt, so können fernbediente 
Signale 6a Anwendung finden. Diese Signale können auch zur Kenn- 
zeichnung der Stelle benutzt werden, bis zu der Züge höchstens vorrücken 
dürfen, um nicht andere Züge oder Zugabtheilungen zu gefährden. 

2. Das Sigual 6 a ist stets rechts vom Gleist? vor dem zu deckenden Gefahrpunkte 
so anzuordnen, dal's es den auf den Nachbargleisen verkehrenden Zügen keinen 
Anlafs zu Verwechselungen bietet. Die Signalscheibe ist in der Regel in der 
Grundstellung umgelegt, und die Laterne zeigt dann bei Dunkelheit ungeblen- 
detes weifses Licht, tritt somit als Signabild nicht in die Erscheinung und 
hindert keine Bewegung. Bevor der Fahrstral'senhebel für das abhängige Arm- 
signal umgelegt werden kann, mufs Signal 6a eingestellt sein; in dieser Stellung 
mufs es durch die Umlegung des Fahrstrafsenhebels ebenso verschlossen werden, 
wie die zur Fahrstrafse gehörigen Weichenhebel. Eine Anwendung von 6 a- 
Signalen zeigen Textahl). 19Ö8 und der Lageplan der Tafel XXVI in den Fahrten 
A-, G\ G s , J, K. Q. L und M. Das fernbediente Signal 6 a ist mit der Nummer 



Abb. 1968. 
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Verwendung von ßa-Signnlen. 



des Gleises zu bezeichnen, für das seine .Halt" 1 -Stellung als Fahrverbot gilt, 
bei einer Gruppe von Gleisen, beispielsweise 32 bis 40 mit den Nummern der 
beiden äufsersten Gleise in Bruchform 32 40. 
3. Die Lage von Gleissperren wird durch ein an ihnen selbst angebrachtes 
Laternensignal kenntlich gemacht, das das Fahrverbot bei Tage und bei Dunkel- 
heit nach beiden Seiten durch ein weifses Milchglaskreuz auf schwarzem Grunde 
anzeigt 
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XI. c) Anordnung der Stellwerke. 

§ 30. Allgemeines. 

1. Welche Art der Sieherungseinrichtung sich fiir den einzelnen Fall am besten 
eignet, ist nach den Orts- und Betriebs-Verhältnissen zu entscheiden, wobei 
darauf zu achten ist, dals den Anforderungen des Betriebes mit einfachsten, 
aber zuverlässigen Mitteln entsprochen wird. Namentlich ist der Zug- 
meldedienst, wenn irgend angängig, vollständig oder für be- 
stimmte Fahrrichtungen in ein Stellwerk zu verlegen, um auf 
diese Weise die Bl o c k abh ä u gig k ei te n zu vermeiden oder einzu- 
schränken, und eine ein fächere Betrieb sführung zu er möglichen. 

2. Ks sind möglichst wenige Stellwerksbezirke zu bilden, und nicht nur die für 
die Sicherung der Zugfahrten erforderlichen, sondern auch thunlichst alle benach- 
barten, günstig gelegenen Verschiebe weichen von Stellwerken aus zu bedienen. 
Jedoch ist zu grofse Ausdehnung der Bezirke mit Rücksicht auf die zuverlässige 
Wirkung der Uebertragungsmittel, die nothwendige Uebersichtlichkeit und die 
Verständigung beim Verschiebegeschäfte zu vermeideu. Als Grenze für den 
Anschlufs an ein mechanisches Stellwerk gelten im Allgemeinen Leitungslängen 
von 350 m bei Fernbedienung von Weichen, 

500 , „ Verriegelung „ , und 
1200 . . Bedienung von Signalen. 

Qröfsere Mafse sind nur bei Kraftstellwerken und bei einfachen Verhältnissen 
unter Anordnuug geeigneter Sicherheitsmal'snahmeu zulässig. 

3. Schutz weichen müssen bei gegebenem Fahrsignale in abweisender Stellung 
verschlossen sein. Von dem Verschlusse ist indes abzusehen, wenn hierdurch 
Zugfahrten gegenseitig ausgeschlossen würden, die den Anforderungen des 
Betriebes gemäfs gleichzeitig stattfinden müssen. Handelt es sich dabei um 
einen Personen- und einen Güterzug, so ist der Sicherung des Personenzuges 
der Vorzug einzuräumen ; handelt es sich um zwei Personenzüge, oder kann 
auf die Sicherung des Güterzuges gegen Flankengefährdung nicht verzichtet 
werden, so ist entweder die Beschränkung in der Sicherung der Zugfahrten 
durch Aenderung der Fahrordnung oder der Gleisverbindungen zu umgehen, 
oder es kommt für die nicht durch Schutzweichen zu sichernde Fahrt ein 
Schutz durch Gleissperren oder Signal 6 a in Frage. Derartiger Sc hutz ist 
auch da vorzusehen, wo die Kinlegung einer Schutzweiche zwar erwünscht, 
aber aus örtlichen Gründen nicht angängig ist. 

4. Selten umzustellende oder nahe beim Stellwerke liegende Weichen oder Gleis- 
sperren können durch Handschlösser in der Weise gesichert werden, dals 
die Sigualgebung im Stellwerke von deren Verschlusse in richtiger Stellung 
mittelbar oder unmittelbar abhängig gemacht wird. Der Schlüssel darf nur bei 
ordnungsmäfsig verschlossener Weiche oder Gleissperre aus dem Schlosse gezogen 
werden können und mufs im Block- oder Stellwerke festgesperrt sein, so lange 
das Fahrsignal gegeben ist. 839 ) 



») Organ 1908, S. 6. E. T. rl. G. Band II. S. 1408. 
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§ 31. Weichenstellwerke. 

1, Weichenstellwerke sind da anzuordnen, wo der Weichensteller bei Hand- 
bedienung der Weichen durch Ueberschreiten der Gleise gefährdet würde, wo 
der örtlich zusammenhängende Bezirk für die Handbedienung zu grofs ist, oder 
wo durch Fernbedienung der Weichen eine Beschleunigung des Verschiebe- 
geschäftes und bessere Verständigung mit den Veischiebe-Mannschaften erreicht 
werden kann. Auch kann in manchen Fällen durch die Fembedienung der 
Weichen an Weichenstellern gespart werden. 

2. Bei Festsetzung des Standortes für das Stellwerksgebäude ist auf die Möglich- 
keit mündlicher Verständigung mit dem Fahrdienstleiter des Bezirkes oder dem 
Verschiebedienstleiter besonderer Werth zu legen. Läfst sich dies nicht erreichen, 
so sind andere Verständigungsmittel, Fornsprecher. Zeichengeber und dergleichen 840 ) 
vorzusehen. 

§ 32. Riegelwerke. 

Riegel werke dienen dazu, Handweichen zu verriegeln und von ihrer rich- 
tigen Stellung die an anderer Stelle erfolgende Signalgebung durch Blockfelder 
oder Schlüssel abhängig zu machen. Besonders zweckmäfsig ist ihre Anwendung 
in Verbiiidung mit Stationsblockwerken zur Sicherung nahe gelegener Handweichen. 

§ 33. Signalstellwerke. 

Sign als teilwerke finden Anwendung auf Streckenblockstationen, Kreuzung- 
stationen, kleineren Bahnhöfen, Baustellen und bei Bahnkreuzungen, wo entweder 
keine Weichen vorhanden sind, oder vorhandene Weichen vom Stellwerke 
aus weder gestellt, noch durch besondere Riegelhebel verriegelt werden. Die Ab- 
hängigkeit zwischen Signal- und Weichenstellung wird durch Riegelvorrichtung 
am Hebel 841 ), durch Riegelrollen im Signaldrahtzuge, durch Handverschlufs oder 
durch Blockfelder hergestellt. 

§ 34. Riegel- und Signalstellwerke. 

Riegel- und Signalstellwerke werden in der Regel in oder vor 
Stationsdiensträumen oder Weichenstellerbuden da errichtet, wo die Fernbedienung 
der Weichen nicht zweckmäfsig ist, und die Abhängigkeit zwischen der Stellung 
der Handweichen und der Signalgebung durch besondere Riegelhebel hergestellt 
werden mufs. 

§ 35. Weichen- und Signalstellwerke. 

Wo der Umfang des Bezirkes oder der Dienstgeschäfte die Handbedienung 
der Weichen unzweckmäfsig erscheinen läfst und eine Sicherung der Fahrstrafsen 
nöthig ist, sind Weichen- und Signalstellwerke zu errichten. Zu den 
Weichen- und Signalstellwerken sind auch solche Stellwerke zu zählen, die zwar 
keine Signalhebel, aber aulser den Weichenhebeln auch Fahrstrafsenhebel enthalten, 
von deren Verschlusse durch Blockfelder die Signalgebung an anderer Stelle abhängt. 

wo) Organ 1903. S. U. 
«"■) Bd. II, S. 1817. 
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§ 36. Blockstationen mit Abzweigung. 
Folgende Fälle sind zu unterscheiden: 

a) die abzweigende Bahn ist mit Streckenblockung versehen (S. 1467 und 
Ro Tafel XXVI); 

b) die abzweigende Bahn ist nicht mit Streckenblockung versehen, Abzweigung 
in einen Bahnhof. (S. 1469 und Rw Tafel XXVI.) 



XL d) Bau und Einzelheiten der Stellwerke. 

§ 37. Allgemeines. 

2. Für jede in ein Stellwerk einzubeziehende Weiche ist eine Grundstellung 
festzusetzen. Als solche ist, falls nicht andere Rücksichten entgegen stehen, im 
Allgemeinen die Stellung anzunehmen, aus der die Weiche am wenigsten oft 
umgestellt zu werden braucht. Danach hat sich die Grundstellung des zuge- 
hörigen Weichen hebels im Stellwerke zu richten, während die Grundstellung 
des Signalhebels mit Ausnahme der Ilebel von 6a-Signalen jedesmal der 
„Halt'-Stellung des Signales entspricht. Bei der Grundstellung des Riegel- 
hebels sind die angeschlossenen Weichen in der Regel zum Umstellen frei. 
Die Grundstellung des Stell- oder Riegelhebels der Gleissperre entspricht 
der Stellung der Gleissperre in der Lage, in der sie die Hauptgleise schützt. 
Dient aber eine Leitung gleichzeitig zur Verriegelung einer Weiche und einer 
Gleissperre, so kann es zweckmäfsig sein, als Grundstellung des Riegelhebels 
die Stellung anzunehmen, bei der Weiche und Gleissperre verriegelt sind. 

4. Zur Vereinfachung der Weichenbedienung und der Stellwerkseinrichtung ist 
die Kuppelung einer Weiche mit einer andern Weiche, einer Gleissperre, 
Sperrschiene und einem 6 a Signale, also die Bedienung zweier Vorrichtungen 
durch nur einen Hebel zulässig. Voraussetzung dafür ist indes, dafs jede 
Stellung der Weiche eine bestimmte Stellung der gekuppelten Weiche oder 
Vorrichtung zuläfst oder bedingt, und dafs die Entfernung zwischen den zu den 
gekuppelten Vorrichtungen gehörigen Grenzzeichen nicht grofs genug ist, um 
ein Fahrzeug dazwischen aufzustellen. Die Kuppelung zweier Weichen bei 
mechanischen Stellwerken ist unstatthaft, wenn 

a) eine von ihnen von Personenzügen gegen die Spitze befahren wird : 

b) dadurch die gleichzeitige Benutzung zweier von einander unabhängigen 
Fahrstrafsen ausgeschlossen wird; 

c) eine der Weichen von Güterzügen spitz befahren, die andere aber beim 
Verschieben so benutzt wird, dafs bei ihr die Möglichkeit des Aufschneidens 
in unrichtiger Stellung nahe liegt; 

d) die Bedienung der Weichen durch ihre Lage oder die Leitungsrührung 
ohnehin erschwert ist. 

Die vier Zungen an einem Ende einer doppelten Kreuzungsweiche 
sind stets zu kuppeln: ihre Kuppelung mit den Zungen einer andern Weiche 
ist indes unstatthaft. Bei Kraftstell werken ist die Kuppelung von Weichen, 
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die von Personenzügen spitz befahren werden, zulässig; auch können höchstens 
vier Zungenpaare durch einen Hebel bewegt werden. 

5. Zwei sich gegenseitig ausschliefsende Signale können durch denselben Hebel 
oder dieselbe Kurbel gestellt werden. Bei Kraftstellwerken ist auch die 
Kuppelung von Haupt- und Wege-Signalen, sowie von mehr als zwei Signalen 
zulässig. 

6. Man unterscheidet die einfache Riegelung und die doppelte Riegelung, 
Ueberwachungs- oder „Controll'-Riegelung der Weichen. Die erstere 
besteht in der Kiegelung der Zungenvorricbtuug mittels einer einzigen Riegel- 
stange. Sie kommt vor bei den Riegelwerken auf Nebenbahnen und bei denen 
der Hauptbahnen für die Handweichen, die nicht mit aufschneidbaren Spitzen- 
verschlüsseu versehen sind. Die Ueberwachungsriegelung erstreckt sich stets 
auf die Riegelung beider Zungen. Auf Hauptbahnen ist mit einem 
Ueberwachungsriegel zu versehen: 

a) jede von einem Personenzuge gegen die Spitze befahrene, fern gestellte 
Eingangs weiche, ohne Rücksicht auf ihre Entfernung vom Stell- oder 
Riegelwerke oder vom Bahnsteige; 

b) aufser der Eingangsweiche jede weitere fem gestellte Weiche, die von 
Personenzügen, die den Bahnhof ohne Aufenthalt durchfahren, 
gegen die Spitze befahren wird; 

c) aufser der Eingangsweiche jede weitere fern gestellte Weiche, die nur von 
Personenzügen, die auf dem Bahnhofe halten, gegen die Spitze befahren 
wird, sofern sie hei der Einfahrt mehr als 200 m vom Beginne des Bahn- 
steiges oder bei der Ausfahrt mehr als 200 m vom Ende des Bahnsteiges 
entfernt liegt. 

Bei den Weichen zu c), die weniger, als 200 m vom Beginne oder Ende 
des Bahnsteiges entfernt liegen, ist in der Regel auf die Ueberwachuugs- 
Riegelung zu verzichten, namentlich dann, wenn besondere Riegelhebel nöthig 
würden, üb an ihrer Stelle eine mit dem Weichenantriebe verbundene Ueber- 
wachungsvorrichtung, die die ordnuugsmärsige Lage beider Weichenzungen beim 
Umstellen der Weiche prüft MS ), Verwendung findet, ist im Einzelfalle zu ent- 
scheiden. Ob auf Nebenbahnen, sowie bei Weichen auf Anschlufsbahnhöfen, 
die nur von Personenzügen der Nebenbahn spitz befahren werden, Ueber- 
wachungs- Riegelungen vorzusehen sind, ist von Fall zu Fall zu prüfen. 
Bei den von Güterzügen spitz befahrenen Weichen auf Haupt und Nebenbahnen 
ist von der Ueberwachungs- Riegelung abzusehen ; jedoch kann die Ueberwachungs- 
Riegelung einer von Personenzügen spitz befahrenen Weiche auch für die 
Güterzugfahrten mitbenutzt werden, wenn dies durch Ausnutzung des zur 
Sicherung der Personenzugfahrt erforderlichen Ueberwachungs -Riegels ohne 
wesentliche Mehrkosten möglich ist. 

Die Riegelung selbst erfolgt durch Riegelrollen, die entweder in den 
Signaldrahtzug eingeschaltet oder durch Riegelhebel bewegt werden. Der Ein- 
schaltung in die Signaldrahtzüge ist der Vorzug zu geben und besondere 
Riegelhebel sind nur dann vorzusehen, wenn die Signaldrahtzüge durch die 
Einschaltung der Riegelrollen zu stark belastet würden. In eine Riegelhebel- 
leitung können bis zu vier Riegelrollen eingeschaltet werden. 

"«) 8. 11Ö7. 
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§ 38. Sicherung der Fahrstrafsen im einzelnen 
Stellwerksbezirke. 

1. Zur Herstellung der Abhängigkeiten zwischen den Hebeln eines Stellwerkes 
sind stets Fahrstrafsenhebel, Hebel, Schieber oder Knebel vorzusehen, 
und zwar müssen die Hebel für Weichen, Gleissperren und so weiter nach 
Vorschrift der Verschlufstafel 43) gestellt sein und die Hebel feindlicher 
Signale oder gefahrbringender Fahrstrafsen sich in Grundstellung befinden, 
bevor der Fahrstrafsenhebel umgelegt werden kann. In umgelegter Stellung 
verschliefst dann der Fahrstrafsenhebel die für die eingestellte Fahrstrafse in 
Betracht kommenden Hebel und giebt den zugehörigen Signalhebel frei, sofern 
dieser nicht noch durch ein Blockfeld festgehalten wird. Durch Ziehen des 
Signalhebels wird der Fahrstrafsenhebel in umgelegter Stellung verschlossen. 

2. Der Verschlufs des Fahrstrafsenhebels durch den Signalhebel wird aufgehoben, 
sobald der letztere in die Grundstellung zurückgelegt wird. Fernbediente 
Weichen sind daher gegen vorzeitiges Umstellen besonders zu sichern. Dies 
geschieht entweder durch Festlegung der ganzen Fahrstrafse, „ Fahrstrafsen- 
fes tlegung", oder durch örtliche Sicherung einzelner spitz be- 
fahrener Weichen. Die erstere ist in der Regel für umfangreichere An- 
lagen anzuwenden, während Einzelsicherungen bei einfacheren Anlagen in 
Betracht kommen, wo nur wenige Weichen zu sichern sind, und bei vorhandenen 
Stellwerken, die der nachträglichen Einrichtung der Fahrstrafsensicherung grofse 
Schwierigkeiten bieten. 

3. Die Fahrstrafsenfestlegung erfolgt in der Regel durch ein Wechsel- 
oder Gleichstromblockfeld, „ Fahrstrafsenf eld " , in der Weise, dafs der umgelegte 
Fahrstrafsenhebel durch die Bedienung des Feldes verschlossen sein mufs, 
bevor der Signalhebel stellbar wird. Dieser Verschlufs bleibt so lange bestehen, 
bis er durch einen Bediensteten, oder den Zug selbst aufgehoben wird. 

Die Aufhebung des Fahrstrafsenverschlusses durch den Zug kommt in 
der Regel nur für Ausfahrstrafsen, namentlich wenn Streckenblockung besteht, 
in Betracht, wobei dann der für die elektrische Armkuppelung 8<a ) nothwendige 
Schienenstromschliefser mitbenutzt werden kann ; jedoch kann bei dichter Zug- 
folge die Mitwirkung des Zuges auch für die Einfahrstrafsen in Frage kommen. 
Ob die erste oder die letzte Achse die Sperrung des Fahrstrafsenhebels auf- 
heben soll, ist nach den örtlichen Verhältnissen zu entscheiden. 

4. Bei der örtlichen Sicherung einzelner spitz befahrener Weichen 
ist zu unterscheiden, ob die Weiche nur von Zügen durchfahren, oder auch 
häufig zum Verschieben benutzt wird. Im erstem Falle sind Z eit Verschlüsse 
anzuwenden, im letztern Sperrschienen, deren Länge im Allgemeinen etwas 
gröfeer, als der vorkommende gröfste Abstand zweier Achsen sein, aber nicht 
mehr als lim betragen soll, oder stromdicht gelagerte, „isolierte*. Schienen. 

§ 39. Blockanlagen. 

1. Auf Hauptbahnen sind alle Einfahrsignale, deren Bedienung nicht vom 
Fahrdienstleiter selbst vorgenommen oder mündlich angeordnet und überwacht 
wird, unter Blockverschlufs des Fahrdienstleiters zu legen. Bei Nebenbahnen 

«S) S. 1461. 
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ist Uber die Notwendigkeit einer solchen Stationsblockung von Fall zu Fall 
zu entscheiden. 

2. Die Stationsblockung der Ausfahrsignale ist im Allgemeinen auf die Fälle 
zu beschränken, wo sie zum Ausschliefsen feindlicher Zugfahrten nothwendig, 
oder zur Vermeidung von Verzögerungen im Zugverkehre zweckmälsig ist. 

3. Wenn die Signalgebung in einem Stellwerke von der richtigen Stellung einzelner 
Weichen oder ganzer Fahrstrafsen in benachbarten Stellwerken abhängig 
gemacht werden soll, so sind hierfür Zustimmungen einzurichten. Diese 
Einrichtung besteht in der Regel darin, dal's im Nachburstellwerke ein Fahr- 
strafseuhebel in umgelegter Stellung, bei der er die Fahrstrafse verschliefst, 
durch ein Blockfeld, .Z ustimniungsfeld*, festgelegt wird. Durch Blockung 
dieses Fahrstrafsenhebels im zustimmenden Stellwerke, „Zustinimungsgebung", 
wird in dem Stellwerke, in dem die Signalgebung erfolgt, der bis dahin durch 
ein Blockfeld, .Zustimmungsfeld *, verschlossene, abhängige Fahrstrafsenhebel 
frei, .Zustimmungsempfang". Wird dort nun das Signal gezogen, so kann die 
empfangene Zustimmung nach dem zustimmenden Stellwerke zunächst nicht 
zurückgegeben werden; dies geschieht vielmehr dadurch, dafs der Fahrstrafsen- 
hebel nach Herstellung des „ Halt* -Signales am Mäste in der Grundstellung 
wieder geblockt wird. 

. S$ 41. Stellwerksgebäude. 

1. Der Standort des Stellwerkgebäudes ist erst nach Feststellung der Leitungs- 
führung (§ 42, 3) endgültig festzusetzen. Wo es sich ohne Nachtheil ermöglichen 
läfst, ist der Zugang zum Gebäude so einzurichten, dafs keine verkehrsreichen 
Gleise überschritten zu werden brauchen. 

2. Der Fufsboden ist entweder so hoch über S. U. zu legen, dafs die Höhe unter 
dem Hebelwerke nur zur Unterbringung der Spannwerke oder Gestängeablenk- 
uugen ausreicht, „ Stellwerksbude " , oder in gröfserer Höhe anzuordnen, wenn 
dies zur Verbesserung der Uebersicht über den Bezirk erforderlich erscheint, 
»Stellwerksthurm*. 

3. Das Stellwerksgebäude soll in der Kegel enthalten: 

a) den heizbaren Stellwerksraum, bei dessen Fensteranordnung darauf zu 
achten ist, dafs der Bezirk bei der Bedienung des Stellwerkes gut über- 
sehen werden kann. Der Raum ist thunlichst nicht unmittelbar vom 
Freien aus, sondern durch einen Windfangraum zugänglich zu machen. 
Aufsentreppen sind möglichst zu überdachen; 

b) den Spannwerksraum, der hell und leicht zugänglich sein mufs; 

c) einen Raum zum Reinigen der Laternen, Aufbewahren von Putz- und 
Schmiermitteln, Petroleum und dergleichen; 

d) einen Raum zum Lagern des Vorrathes an Heizstoff und 

e) nöthigen Falles einen Abort. 

Die Räume unter c bis e lassen sich in der Regel unterhalb des Stell- 
werksraumes einrichten; der Raum zum Lagern von Kohlen mufs aber gegen 
den Stellwerks- oder Spannwerks-Raum abgeschlossen sein. 



Digitized by Google 



Darstellung der Stellwerksextwürke. 



1651 



XI. e) Darstellung der Stellwerksentwürfe. 

§ 42. Lageplan. 

1. Zur Darstellung des Stellwerksentwurfes ist ün Allgemeinen ein Bahnhofsplan 
im Mafsstabe 1:1000 zu wählen; bei grösseren Stell Werksanlagen empfiehlt 
sich die Darstellung in verzerrtem Malsstabe. 

2. Der zur Genehmigung einzureichende Lageplan mufs erkennen lassen: 

a) die Stellwerksbezirke, 

b) Art und Lage der Stellwerksgebäude, 

c) die Grundstellung fernbedienter, verriegelter und mit Handverschlufs ver- 
sehener Weichen, 

d) die Signale, 

e) die Sperrschienen, Stromschliefser und dergleichen, 

f) die Kabelleitungen, 

g) die Fahrwege der Züge, 

h) den Mafsstab und die Nordrichtung. 

Zu a). Die Stellwerksbezirke sind entweder mit farbigen Strichen zu umrändern, 
oder alle zu einein Stellwerksbezirke gehörigen Signale und Weichen sind mit 
einer bestimmten Farbe anzulegen, so dafs sich die einzelnen Stellwerksbezirke 
durch den Farbenton unterscheiden. Jeder Bezirk erhält eine Buchstaben- 
bezeichnung, die bei Stations-Stellwerken und Stationsblockwerken dem tele- 
graphischen Rufzeichen der Station entspricht. Die übrigen Stellwerke werden 
in der Regel mit dem ersten Buchstaben vom telegraphischen Rufzeichen der 
Station und einem zweiten oder dritten Buchstaben bezeichnet, der die Lage 
oder Bedeutung des Stellwerkes kennzeichnet, Gw = Grofsheringen - West, 
Bot = Breslau Ostthurm, Mg == Münster Güterschuppen. Diese Bezeichnung 
ist im Lageplane beim Stellwerksgebäude in der für den Bezirk gewählten 
Farbe einzutragen. 

Zu b). Die Stellwerksbuden sind durch einfache, die Stellwerksthürme durch 
doppelte Umgrenzungslinien darzustellen, beide sind mit dem Farbenton ihre» 
Bezirkes anzulegen. Die Lage des Stellwerkes im Gebäude und der Standort 
des Weichenstellers sind anzudeuten (Textabb. 1969 und 1970). 



Abb. 1969. Abb. 1970. 




Bezeichnung der Stellwerkubuden. Bezeichnung der Stellwerksthürme. 

Zu c). Die Grundstellung der Weichen (§ 37, 2) ist durch ein -f- Zeichen auf 
der Seite des Gleises anzudeuten, das bei der Grundstellung für die Durchfahrt 
geöffnet ist. (Textabb. 1971, 1972 und 1973, auch 1557 und 1558). 

Zu d). Die Arm- und Vorsignale sind in einfachen Linien in Grundstellung dar- 
zustellen. Ihr Standort ist durch die Lage des Fufspunktes zu bezeichnen, um 
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Abb. 1971. 



Abb. 197«. 





Fernbediente Doppelweiche, Grund- 
stellung: Heide Zungenpaare auf 
gerades Gleis. 



Fernbediente Doppelweiche, Grund- 
stellung: Weiche 9 gerades Gleis. 
Weiche 10 krummes Gleis. 



Abb. 1978. 



Fernbediente einfache Kreuzungsweiche, 
Grundstellung: Weiche 12a krummes. 12b gerades Gleis. 

den sie in der Fahrrichtung, für die sie gelten, niedergelegt zu denken sind 
(Textabb. 1974). Befinden sich an einem Signalmast Signalarme für Ein- und 
Ausfahrt, so ist die Darstellung nach Textabb. 1975 zu wählen. Liegt der 
Standort eines Signales oder Vorsignales aufserhalb der Grenzen des Planes, so 
ist der Signalmast am Rande des Planes 'einzuzeichnen und der wirkliche 



Abb. 1974. 



A 9 B 

Signal-Darstellung. 



Abb. 1975. 

Signalmast mit Ein- und Ausfahr-Armen. 



Standort durch Beischreiben der Kilometerstation ersichtlich zu machen. Jeder 
Armsignalmast ist mit einem grofseu lateinischen Buchstaben zu bezeichnen ; 
reichen die Buchstaben nicht aus, so erhalten die zusammengehörigen Gruppen 
von Wege- oder Ausfahr-Signalen eine gemeinsame Buchstabenbezeichnung und 
als Unterscheidungszeichen die römische Zifferbezeichnung des zugehörigen 
Hauptgleises (Textabb. 1976). 

Abb. 1976. 
5*71 




der Gruppen von Wege- und Ausfahr-Signalen. 



Signale mit elektrischer Armkuppelung sind nach Textabb. 1977, 5 a und 
6a-Signale nach Textabb. 1978 und die .Halt "-Tafeln, Ober die beim Verschiebe- 
gescküfte nicht vorgezogen werden darf, nach Textabb. 1979 darzustellen. 



Abb. 1977. 



ff 



Abb. 1978. 



Abb. 1979. 



Signal »mit elektrischer 
Armkuppelung. 



TT 

Bezeichnung der 5 a- und 
Ga-Signale. 



T 



Bezeichnung der 
,Halt*-Tafeln. 
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Zu e). 1. Sperrschienen, Fühlschienen, sind als einfache Linien neben dem 
Gleise einzutragen (Textabb. 1980). 



Abb. 1980. 



Bezeichnung der Sperr- oder 

2. Schienenstromschliefser und stromdicht gelagerte »iso- 
lierte" Schienenstrecken werden nach Textabb. 1981 und 1982. 
dargestellt, der Schienenstromschliefser ist mit kleinen lateinischen 

Abb. 1981. Abb. 1982. 



& Z 

Bezeichnung der Schienen- Bezeichnung der stromdicht ge- 

Stromschliefser. lagerten Schienenstrecken. 

Buchstaben, entsprechend den zugehörigen Signalarmen zu bezeichnen. 
Weichen mit Zeitverschlufs erhalten die Bezeichnung Zv (Textabb. 
1983). 

Abb. 1988. 



Bezeichnung der Zeitverschiasse. 

Zuf). Kabelleitungen werden durch Linien dargestellt. Die 

gemeinsam geführten Leitungen sind durch eine einzige Linie anzugeben, neben 
die die Zahl der Leitungen zu schreiben ist (Textabb. 1985). 

Zu g). Die Fahrwege der Züge sind durch Pfeile mit Buchstaben und Ziffern 
den zugehörigen Signalen entsprechend zu bezeichnen. Die Pfeile sind, in 
übersichtliche Gruppen geordnet kurz vor oder hinter der Abzweigung ein- 
zutragen (Textabb. 1984). Bei langgestreckten Bahnhöfen sind die Pfeilgruppen 
nöthigen Falles zu wiederholen. 

Abb. 1984. 
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3. Die Leitungen von den Stellwerken nach den Signalen, Weichen, Riegel- 
rollen sind, wenn oberirdisch durch einfache ausgezogene, wenn unterirdisch 
durch einfache gestrichelte Linien darzustellen, Ablenkrollen sind durch einen 
kleinen Kreis, Ablenkwinkel durch einen kleinen Winkel und Spannwerke 
durch kleine ausgefüllte Rechtecke zu bezeichnen (Textabb. 1985). 



T 



Abb. 198T>. 



Jijijiiir 



unterirdische | 
Gestänge j 



oberirdische DraMzüge 
Spannwerke für 



■^1 



|2* (Kabel for 25 Leitungen.) 

Darstellung der Leitungen. 



§ 43. Verschlufstafel. 

1. Anordnung. 

a) In der Verschlufstafel werden dargestellt: im Kopfe der Tafel: die An- 
ordnung der Hebel und Blockfelder in der Reihenfolge, in der sie der 
vor dem Stellwerke stehende Wärter sieht; im übrigen Theile der Tafel: 
die Verschlüsse der Fahrstrafsen, Signale, Blockeinrichtungen und so 
weiter, die Abhängigkeiten der einzelnen Blockstellen unter einander und 
die zwangsweise festgelegte, oder die nur vorgeschriebene Reihenfolge der 
Bedienungsvorgänge. 

b) Die Verschlulstafeln der verschiedenen Stellwerke sind so neben einander 
anzuordnen, dafs die zu einer Zugfahrt gehörigen Verschlufszeichen in 
derselben Reihe stehen. 

Die allgemeine Einrichtung einer Verschlufstafel geht aus 
den Abbildungen der Tafeln XXVI und XXVII hervor. In den senkrechten 
Spalten werden die Verschlüsse der einzelnen Weichen, Signale. Blockfelder 
nachgewiesen, während jede wagerechte Reihe alle für eine bestimmte Zugfahrt 
erforderlichen Verschlüsse enthält. Die Reihenfolge der wagerechten Reihen 
ist so zu wählen, dafs zuerst alle Einfahrten von dem linken Ende des Planes 
her und dann alle Ausfahrten nach dem andern Ende aufgeführt werden, hierauf 
folgen die Einfahrten von dem rechten und schliefslich die Ausfahrten nach 
dem linken Ende des Planes. Die Fahrwege für jedes Streckengleis sind 
gruppenweise zusammenzufassen und die Fahrweggruppen durch kräftigere 
Linien zu trennen. Durchfahrten ergeben sich aus den Ein- und Ausfahrten ; 
sie sind daher nicht in besonderen Reihen darzustellen. Die senkrechte Spalte 
an der linken Seite der Verschlufstafel , Signalbezeichnung * ist bei langen 
Verschlulstafeln an der rechten Seite, und wenn nöthig noch in der Mitte, an 
der Verschlufstafel eines Zwischenwerkes oder des Stationsblockwerkes zu 
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wiederholen. In der Spalte .Zugrichtuug* ist die nächste Zug- 
melde Station anzugeben. Die weitere Anordnung der senkrechten Spalten 
entspricht im Wesentlichen der Anordnung des einzelnen Stellwerkes, sodafs 
sich die Weichenhebel in der Verschlufstafel jedes Stellwerkes entweder in 
deren mittlerra Theile oder an dem einen Ende befinden. Das Blockwerk ist 
in der Verschlufstafel stets neben dem Hebelwerke darzustellen, selbst wenn 
es bei der Ausführung auf das Hebelwerk gesetzt wird. 
Der Kopf der Verschlufstafel. 
a) Die Blockfelder sind in Grundstellung darzustellen, und zwar die Felder 
derStreckenblockungbei ruhendem Zugverkehre, aber erlaubter Fahrt 
durch eineu unausge füllten, und bei verbotener Fahrt durch eiuen 
ausgefüllten Kreis, alle Felder der Stationsblockung ebenfalls 
durch einen ausgef Ulten Kreis. Leerplätze sind durch einen gestrichelten 
Kreis zu kennzeichnen. Neben dem Kreise ist ein hoch oder tief stehender 
Pfeil einzutragen, je nachdem das Feld in Grundstellung entblockt oder 
geblockt ist** 4 ). Besitzt das Blockfeld keine Riegelstange, so wird der Pfeil 
gestrichelt. G 1 e i c h s t r o m f e 1 d e r sind aulserdem durch einen senkrechten 
Querstrich zu kennzeichnen. Lieber den Blockfeldem ist eine Reihe zur 
Darstellung der elektrischen, unter ihnen eine Reihe zur Darstellung der 
mechanischen Sperreinrichtungen anzuordnen: über den Feldern 
ist der Verschlufswechsel* 15 ) durch ein Rechteck und die elek- 
trische Druckkopfsperre durch einen ausgefüllten kleinen Kreis dar- 
zustellen. Unter den Feldern sind die mechanische Druckknopf- 
sperre mit Signalverschlufs durch das Zeichen -f-, die mecha- 
nische Druckkopfsperre ohne Signalverschlufs durch -H- , die 
gemeinsame Wiederholung- und Unterwegsperre, abgekürzt: 
Hebelsperre 84 '') durch X und die halbe Hebelsperre 8 * 7 ) durch 
kenntlich zu machen. Sind mehrere mechanische Sperren unter einem 
Blockfelde angeordnet, so sind sie zusammen in einer Spalte darzustellen ; ' 
beispielsweise bedeutet das Zeichen ^K, dafs das darüber stehende Block- 
feld mit einer mechanischen Druckknopfsperre ohne Signalverschlufs und 
einer halben Hebelsperre in Wechselwirkung steht. Ueber den elektrischen 
Sperren sind die Blocktasten, Wecker, Leitungen und dergleichen dar- 
zustellen (Textabb. 1986). 

Abb. 1986. 
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Darstellung der Blockfelder im Kopfe der Verschlufstafel. 



»«) S. 938 und 940. 
•B) S. 1349. 
MJ S. 1450. 
M7) S. 1468. 
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b) Fahrstrafsenhebel werden durch ein stehendes Kreuz dargestellt und 
mit kleinen lateinischen Buchstaben bezeichnet, die den grofsen lateinischen 
Buchstaben der Signale und Fahrwege (§ 42, 2d) entsprechen. Signal- 
hebel sind durch Zeichen darzustellen, die der Grundstellung der Signale 
entsprechen (§ 42, 2d). Stromschliefser für Fahrstrafsen- und Signal- 
Hebel sind durch einen Pfeil anzudeuten (Textabb. 1987). 



Abb. 1987. 
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Darstellung der Fahrstrafsen- und Signal-Hebel im Kopfe der Verechlufatafel. 

c) Weichen hebe 1 werden durch die gemeinsame Ueberschrift : „Weichenhebel" 
und durch die Nummer der Weiche bezeichnet. Ist eine Weiche mit 
einer Sperrschiene gekuppelt, so wird der Weichennummer die Bezeichnung 
„Sp* beigefügt; bei Sicherung einer Weiche durch einen Zeitverschlufs 
erhält die Weichennummer den Zusatz „Zv*. Bei Verbindung der Weichen- 
zungen mit einer Ueberwachungsvorrichtung (§ 37, 6) erfolgt der Zusatz 
,Wk'. Hebel für Gleissperren werden durch „Gs* gekennzeichnet 
und, falls mehrere Gleissperren vorhanden sind, aufserdem durch die 
Ordnungsnummer I, II, die Riegelung durch Rollen in Signal- und 
Riegelhebelleitungen, die Han dverschlüsse und Sperr- 
schienen-Hebel werden durch entsprechende Ueberschriften bezeichnet 
(Textabb. 1988). 



Abb. 1988. 
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Darstellung der Weichen- und Riegel-Hebel, 
HandverachlOsse und Sperrechienen im Kopfe der Verechlufatafel. 



3. Darstellung der Verschlüsse. 

Die Spalten der Verschlufstafel unter dem Kopfe sind nur da auszufüllen, 
wo es vorgeschrieben, oder zur Erzielung von Abhängigkeiten nothwendig ist, 
einen Hebel umzulegen, ein Blockfeld zu verwandeln, oder einen Stellwerkstheil 
oder ein Blockfeld zu verschliefsen. Die Bedienungsvorgänge sind in der Regel 
nur bis zum Ziehen des Fahrsignales darzustellen. Innerhalb jeder Reihe erhält 
der darin für eine Zugfahrt dargestellte Bedienungsvorgang eine fortlaufende 
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Zifferbezeichnung, wie in Tafel XXVI und XX VII angegeben. Bei gleichzeitigen 
Bedienungsvorgängen wird die Ziffer der empfangenden Stelle eingeklammert. 
Die Spalten für die Streckenfelder werden nicht ausgefüllt. Zur Ausfüllung 
der Spalten sind folgende Zeichen anzuwenden: 

| 0 in Grundstellung verschlossen, 
| O verwandelt. 

+ in Grundstellung verschlossen, 

B in Grundstellung lediglich durch einen andern Fahrstrafsen- 

hebel verschlossen, 
EB in Grundstellung lediglich durch ein Blockfeld verschlossen, 
— in gezogener Stellung verschlossen. 

1" in Grundstellung verschlossen, 

{ff in „Fahrt*-Stellung. 

Hebel des Signales 6a \ in „Halt'-Stellung verschlossen. 

Weichenhebel, 
Sperrschienen- 
hebel 



Blockfeld 



Fahrstrafsen- 
hebel 



Signalhebel 



-{- in Grundstellung 

— in gezogener Stellung 



verschlossen. 



Weiche 
Gleissperre 



| -j- in Grundstellung 
I -ii 



| verriegelt oder durch Hand- 
in gezogener Stellung | verschlufs verschlossen, 
-f- in Grundstellung verschlossen. 

4. Bei der Vorlage eines Stellwerksentwurfes braucht die Verschlufstafel nicht in 
vollem Umfange dargestellt zu werden, im Allgemeinen genügt die Darstellung 
ihres Kopfes. Die übrigen Angaben (§ 43, 3) sind dann nach erfolgter Ge- 
nehmigung des Entwurfes nachzutragen. 

5. Die Verschlufstafeln sind, soweit ihr Umfang dem nicht entgegensteht, mit dem 
Lageplane auf gemeinsamem Blatte darzustellen. 



§ 46. Erläuterungsbericht. 

Im Erläuterungsberichte ist die ganze Anordnung der Sicherungsanlage, so- 
weit erforderlich, zu begründen. Dabei sind grundsätzlich alle die Angaben 
über Betriebsverhältnisse und Stellwerke fortzulassen, die aus dem Lageplane 
und der Verschlufstafel ohne Weiteres zu ersehen sind. Dagegen ist anzugeben, 
aus welchem Grunde alte Anlagen beseitigt werden sollen, und welche Ver- 
besserungen der Anlagen beabsichtigt sind. 
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A. 

Abdeckung unterirdischer Leitungen 1003, 1007. 
Abhängigkeiten in den Blockwerken 1351, 1354, 
1357. 

Abhiingigkeit zwischen den Weichen luid Signalen 

973, 976, 982. 
Abhängigkeit zwischen Wege- und Hauptsignalen 

1591. 

Ablenkrollen 1071. 

Abscheerstifte an Weichenhebeln 1102, 1105. 
Abzweigung aus einer vierfelderigen Blacklinie in 

einen Bahnhof lißfL 
A n d r e o v i t s 1 1 12. 
Anfangsfeld 1417. 1478. 1479. 
Anordnung der Ausfahrsignale läfifi. 

., ,. Signale liei Haltepunkten 147 t. 

einer Blockanlage ftlr eine mittlere 
Station 1476. 
Antrieb für dreiarmige Signale 1214, 1219. 
„ ,. einarmige Signale 1212, 1218. 
„ ., zweiarmige Signale 1178, 1182, 1212, 
1218. 
Armsignale 1159. 

Aufsehneidevorrichtungen der Weichenhel>el ffll 

Gestflnge 1024. 
Aufschneidevorrichtungen der Wciehcnhcl>el für 

Drahtzug 1102, 1107, 1110, 1150. 
Ausfahrsignale 929, 1415, 150». 

„ auf den bayerischen Staatsbahnen 

907. 

Ausgleichvorrichtungen für doppelte Drahtzflgc 
917. 

Ausgleichvorrichtungen für einfache Drahtzflgc 
1171. 

Ausgleichvorrichtungen für fiestÄngeleitungen 
914, 1006. 

Aualösevorrichtungen an Weichenhebeln bei 

Drahtbruch 1102. 
Aulsenblock 937. 

Aiisseheeren der Weichenhel>cl 1020. 



Blechkaniile 1004. 

Blenden, herablafsbarf 1104. 



Itlockanfangsfeld 1478. 

Blockanlagen. selbstthHtige 930, 14S!>. 

Blockbefehlstellen 1305. 

Blockcndfeld 948, 958, 1417. 1478, 1479. 

Blockendstationen 939, 941, 1417. 1435. 1478, UBI. 

Hhxkruast mit Hultfalleinrichtung , Siemens 

und Hal.sk« 1461. 
Blockriegclstange »32, 13-ts, 
Hlocksignale 14 KV 
Hlorksperre »00. 

Block»chlo[s, Siemens und H a 1 * k e 1412. 
Blockstange, siehe Druckstange. 
Blockstationen mit Abzweigung 1417. 1467. 1579. 
Blockstrecke 030, 1415. 
Blocktaste 932, 1348. 
Blockung, unl>edingte »29. 
Blockung der Weichensehl (Issel 14 In, 
Blockwerke 802. 

Blockwerke, viertheilige 960, 1417. 

. J i! d e 1 und Co. 137JL 

„ , Siemen» und H n I s k c 1350, 1418. 
, zeichnerische Darstellung 937, llüL 

., , zweitheilige 939. 
Blockwindc, Siemens und II a 1 s k e 142.3, 
Blockzwischenstntionen 939, 1417. 1480 
Bolzensicherung 1040, 1043. 
B o u r (• 'sehe Weichensicherung 1408. 
Bremsschuhe 1300. 

Bruch von Leitungen 1222, 1225, 1228, 1230, 1232, 

1241, 1272. 
Budenstellwerke 980. 



c. 

( happe 890. 
C 1 a r k e 895. 
t'lauls 1409. 
Cooke 895. 

D. 

Da h m 1906, 

Darstellung der Blockwerke in den Zeichnungen 
937, 1054. 

Darstellung der Stellwerksentwürfe 1051. 



1600 



Buchstäbliches Namex- cxn .Sachverzeichnis. 



Deekungsignalc 802, 807. 
„distant signal" 804. 
Doppcldrahtzuglcitung 1)17. 1002. 
Doppelsteller 1187. 

„ Schnabel und Henning 1101. 

„ St n h mcr 1101. 

Drahtbruch in beiden Driihten gleichzeitig 1105, 
1110, 1155. 

Drahtbruch in Signalleitungen mit Verriege- 
lungen 1269. 

Dnihtbrucli in Yerriegelungslcitungcn 1259. 

„ wilhrcnd de» Hefahrens der Weiche 

1153. 

Drahtbruch wilhrend des einstellen» «ler Weiche 

1102. 1104. 1110, 1152, 1155. 
Drahtbruehsichcrung bei Signalen 1150. 

., „ Weichen 1135. 

Drahtbruchsperre an «len Weichctiantrieben 1135. 

bei Weichenhebeln 1114. 
Drahtbruchsperre, federlose 1136, 1138. 1140, 

1144, 1145, 1140. 1147. 1150. 
Drahthruchsperre mit Feder 1139, 1140, 1143. 
Drnhtleitung. doppelte 917, 1062. 

, einfache 001. 
Drahtspanner 1003. 1070. 
Drahtverbindungen 1063. 
Dreisteller 1105. 
Druckknopfsperre 900. 

, elektrische 935, 1416, 1417, 

1420. 1481) 

Di uckknopf s|ierre mechanische 935, 1417, 1422. 
1437. 1470. 

Druckknopfsperre mit Tastenkup|>c)ung 1470 
Druckschiene 1277. 

„ der englischen Great Kantern Bahn 

1278. 

Druckschiene, entlastete von J ü d e 1 und Co. 
1281. 

Druckschiene, hochliegende 1277. 

„ , tiefliegende . Hub- «1er KU hl - 

schiene 1277. 
Druckschiene von Schnabel und Henning 

1279, 1287. 
Druckfttange 932, 1348. 

Durchbiegung-Stromschliefser von Jude) u. Co. 

1393. 

Durchbiegung ■ Stromsehliefser von S i e in e n I 

und Hai ske 1391. 
Durchgangsblockwerke 939. 

E. 

K i b a c h 1400 
Kinfahrsignale 020. 1415. 

Einrückhebel für dreiarniige Signale 1105, 1206. 
Kinthcilung der Weichen- und Signalstcllwcrke 
909. 



Kin- und Ausfalirsignal an einem Mäste 1167. 
Einzelhebcl für inehrarmige Signale 1187. 
Einzelhebcl für mehrarmige Signale von J U d e I 

und Co. 1192. 
Einzelhcbel für mehrarmige Signale v. Schnabel 

und Henning Uli. 
Elektrische Armkuppelung der Maataignale 14(il , 

1605. 

(elektrische* Weichen- und Signalstellwerk 1537. 
Kmbiusgleichung bei einfacher Signalleitung 
1171, 1172. 

Kndnusgleichung durch den SpiUenvcrschluf» 
1009. 

Endblock werk 039, 5)41, 1435. 
Kndfeld 948. 958. 1417. 1478. 1479. 
Kndriegel 1 325. 
Kndsperre 1436, 1450. 
Kndvcrricgelung 1249. 

Entgleisungsehuh von Hein, Lehmann u. Co. 
1307. 

Entgleisungsvorrichtungen 1300, 1305. 
Entgleisungsweiche für Nebengleise von Harwig 
1310. 

Entglcisungswciche von Duhm 1306. 

„ „ H a r w i g 1308. 

Entwerfen von Stellwerken 1568, 1440. 

F. 

Fahrst rafsenfeld 14TS 
Fahrstrarsen-Festlegefeld 1359. 
Fahrst rafscnhebel 985. 

. elektrisch geblockter 1359.1386. 
., , mechanisch geblockter 1335. 

für Prefsluft - KraftMellwerk 
Westinghouse-Stahmer ISIS. 
Fahrstralsenknebcl 1364. 
Fahrst rafsen-Reihenfolge-Sperrcn 1473. 
Fahrst ralscnschieber 13,~>7. 
Fahrstralsensicherung 909. 1277, 1335, 1640. 

„ ' durch Fllhlschiene 1403. 

„ , elektrische 1359. 

„ . mechanische . : \ 

„ . von Nienhagen 1379. 

., unter Mitwirkung de» 

Zuges 1389. 1398. Ulm 
Fahrstrafsensicherung von Leschinsky 1 H»l, 
„ „ Scholkmann IM& 

„ „ Schwarz 1403. 

„ „ Wegen «r 1406. 

,, „ Zachariae 1406. 

Fahrst ralsenverschlulsfeld 1350. 
Fangvorrichtung an den Weichenantrieben, siehe 

1 >rahtbruchsperrc. 
Farbcnweehsel am Endfelde durch Zwischen- 

posten 952. 
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Fernbedienung der Signale mit einfachem Draht- 
zuge 1170. 

Fernbedienung der Signale mit doppeltem Draht- 
zuge 1176. 
Fernbedienung der Weichen 913. 
Festlaufsperren 1303, 1304. 
Formsignale 890. 
Freiguhehlock 937. 

, elektrischer 1351, LüLl 
„ , mechanischer 1 328. 

Freistehender Signalstellblock 1317, 
Fühlschiene 1278. 

Ffihlsehienenlugc nach Schwarz 1493 



Gasrohrgestiinge 989. 
Gekuppelte Signale 1235. 

Weichen 020. 1153. 1154, 1647. 
Gelenkschlors von Jüdel und Co. 1029. 
Gestänge Kanüle 1003. 
Gcstiingelagerung 990. 

„ von J II d e 1 und Co. 991. 

„ „ Z i m m e r m a n n und 

Ruch loh 990. 
Gestilngeleitung 913. 910, 989. 
Gestiingeumlenkung 990, 1000. 
Gleichstromblockung 
Gleichstroin-Sperrfeld 1300. 
Gleichatrom-Stationshlockung 1347. 
fileisliesetzungsfeld 157». 
Gleisbrüeken l»98. 
Gleisschlitzeinrichtungen 1300. 
Gleissperren 1300. 

„ von Schnabel und Henning 

1303. 

GleissjM'rren von S t a h m e r 1304. 
Glockenläutewerke lfll'3 
Gregor y 1 173. 

Grundlagen der Bahnhofuicherung durch Signal- 
stellwerke 906. 

Grundsätze für die elektrische Streckenblockung 
auf den preußischen Staatsbahnen 1478. 

Grundstellung der Weichen 1647. 

Gruppenblockfeld lüflü. 
Gruppenblockung 1-tiH). 
Gruppenumlenkung 993. 

von Schnabel und 

Henning 994. 
Gruppenumlenkung von Zimmermann und 

B u c Ii I o h 995. 



Hakenspitzenverschlufs der prculsischen Staats- 

bahnen 1041. 
Hakentrommel von Zimmermann und 

Buchloh 1180. 



Hakenweichensehlols von Müller 1035. 

„ „ Jüdel und Co. 1037. 

„ „ Zimmermann und 

Buch loh 1038. 
Halbe Hebelsperre 1469. 1655. 
Hall, Signale UäSL 
Haltepunkt mit Alisfahrtsignalen 1572. 
Handfalle der Weichenhebel 977. 
Handsignale 892. 

Handversehluls der Weichen 1408. 

„ von C 1 a u I a 1409. 

„ E i b a c h 1409. 

„ „ Schwarz 1409. 

Hauptblock 1 IIA I 

Hehelsperre IHK), 942. 1450. 1480. 
Hebelsperre, halbe 1469, 1655 
von Gast 1458. 
„Jüdel und Co. U*» 
„ ., Siemens und Halake 1450. 

„ „ Zimmermann und Buch- 

loh U54 

Hebelwerk mit mechanischer Klockung von 

Jüdel und Co. 1323. 
Hebelwerk mit mechanischer Blockung von 

Schnabel und Henning 1335. 1346 
llebelwerk mit. mechanischer Blockung von 

Z i m m e r m a n n und B u c Ii I o Ii l:'.4ii. 
11 i g h t e n 986. 
„home signal" 894. 

Hülfsklinke im Blockwerke von Siemens und 

Halske 1347. 
Hubbflgel, Hubkurve, am Mäste 1211. 
Hubbügel-Verschlursrolle 1276. 
Hubschiene 1278. 

„ von S t a Ii m e r 1283. 

I. 

.Jsolierte", stromdicht gelagerte Schienenstrecke 
1389. 13114 

K. 

Kanäle für Drahtleitiingen 1067. 

.. Gestilnge 100.3. 
K i n s m a n n 1610. 

Klappenverschluls von Zimmermann und 

Buch loh 1034. 
Knaggenverriegelung von Schnabel und 

Henning 1255. 
Knallsignale 1008 
Kohlfürst lflOk 

Kontrollriegel, siehe Sieherheits-Verriegelnng. 
Kontrollvorrichtung an Drahtziigweiehcnhebcln 

1105, 1109, 1155. 
Kraft^tcllwerke 1496, 1607 

Kreuzschaltung doppelter Kreuzungweichen 920. 
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Krokodil-StromschlielBcr der französischen Nord- 
bahn lfiOQ. 

Kugellager filr Weichengestänge 990. 

Kuppelung der Signale 1235, H54S. 

„ Weichen 920, 1153, 1154, 1047 

Kurbelartiger Umschlaghebel von J fidel und Co. 
1204. 

Kurbelweike 1320. 

Kurbelwerk einer Blockzwischenstation von 

J U d e 1 und Co. 1422. 
Kurbelwerk einer Blockzwischenstation von < 

Siemens und II a 1 s k e 1 
Kurbelwerk einer Blockzwiscbenstation von 

Stahmer 1427. 
Kurbel werk einer Blockzwischenstation von ; 

Zimmermann und B u c h 1 o h 1432. 
Kurbelwerk von Jüdel und Co. 1320, 1374L 

„ „ Zimmermann und B u e h • 

loh 1321. 1366. 

L. 

Läutewerke, elektrische lfllg. 

„ fUr unbewachte Übergänge von 

ilattemer 1«H- 

Läutewerke für unbewachte Übergänge von 
Siemens und 11 a 1 s k e 1Ö3JL 

Läutewerke von Leopolder 1619. 

,, „ Siemens und H a 1 s k e 1617. 

Lagephin 1051. 

Laternenaufzug 1163. 

Leitungi>n, oberirdische 1063. 

, unterirdische 1003, 1067. 

Leitungsanordnung für Signale mit durchlaufen- 
dem Drahtzuge 1211. 

I/eitungsanordnung für Signale mit getrennten , 
Leitungschleifen 1211. 

Leitungsanordnung für Zwischen- und Endriegel 
1325. 1221L 

Lesehinsky 140«. 

Liniensignale 896. 

Lt'.thstellen 1063. 

M. 

Mastlaternen 1161. 

Mastlaterne für gekrümmte Bahnstrecken 1164. 
Mastsignale 1160. 

„ , gekuppelte 1235. 
Mechanische Blockung der Signalhebel 132«. 
Mechanische Druckknopfsperre 935, 1417. 1422. 
1437, 1479. 

Mechanische Druckknopfsperrc mit Signalver- i 
Rchlnfi von J U d e 1 und C o. 1440. 

Mechanische Druckknopfsperre mit Signalver- 
schluls von Siemens und H a I s k e 1 Iiis 

Mechanische Druck knöpf sperre mit Signalver- 
schluls von Zimmermann und Buch- 
loh 1442. 



Mechanische Druck knöpf sperre ohne Signalver- 

schluls von Gast 1447. 
Mechanische Druck knöpf sperre ohne Signalver- 

schluls von Jüdel und Co. 1442. 
Mechanische Druck knöpf sperre ohne Signalver- 

schluls von Siemens und H a 1 s k e 14.14 
Mechanische Druckknopfsperre ohne Signalver- 

schliifs von Zimmermann und Ruch- 

loh 1445. 
Mechanische Zustimmung 1314. 
Miller lälSL 

Mitwirkung des Zuges für die Streckenfreigabe 

1433. 1461. 1472. 
Muffe für Bohrgestänge von Schnabel und 

Henning 989. 



Nachstellschraube für Drahtzüge 1057. 
Nachstellwinkelhebel für Gestänge 1002. 
Nachtsignale 891. 
N a t a 1 i s 969. 

Nebelsignal von Siemens und H a 1 ■ k e lfilfl. 
Nebel Wärter 1608. 
Nebenblock LüL 

Nicht leitend gelaschte Schiene 1389. 1394. 1398. 

P. 

Prefsluft-Kraftotellwerk der International-Pneu- 

matic-Railway-Signal-Conipany 1525. 
Prelsluft-Kraf tstellwerk von Westinghouse 

1407. 

Prelsluft-Kraftstellwerk von Westinghousc- 

Stahmer 1505. 
Piersluft -Stellwerke mit Hochdruck 1497. 

„ Niederdruck 1525. 
Prefswasser - Stellwerk von Bianchi-Ser- 

v e 1 1 a z 1531 

O. 

Quccksilber-Stromschlierser 1391, 1393. 

R. 

Rank 138-2. 

Raumabstand der Züge 892. 
Raumfolge 893. 

Reihenfolge - Abhängigkeiten der Signalstellvor- 

richtungen 1210. 
Reif sen, Vorgänge beim — von Drahtleitungen 

1272. 

Reifsbedingungen 1272. 
Riegelanlagen 1317. 
Ricgelkranz 1249, 1254. 

Riegelrolle für Endverriegelung mit Fangvor- 
richtung von Jüdel und Co. 1253. 

Riegelrolle für Endverriegelung mit Fangvor- 
richtung von Seyffert 1254. 
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Riegelrolle für Endverriegelung mit Riegelstange 

für jede Zunge von .1 (I d e 1 und Co. 125.1. 
Riegelrolle für End Verriegelung mit Riegelstange 

für jede Zunge von Scyffert 1254. 
Riegelrolle für Endvcrriegelung mit Riegelstange 

für jede Zunge von Siemens und H a 1 8 k e 

1250. 

Riegelrolle für Endverriegelung mit Riegelstange 
für jede Zunge von Stahmer 1251. 

Riegelrolle für Endverriegelung mit Riegelstange 
für jede Zunge von Zimmermann und 
Buehloh 1252. 

Riegelrolle für Zwischenverriegelung mit Riegel- 
stange für jede Zunge von J (1 d e 1 und Co. 
1261, 1266. 

Riegelrolle für Zwischenverricgelung mit Riegel- 
stange für jede Zunge von Seyffert 1260. 

Riegelrolle für Zwischenverricgelung mit Riegel- 
stange für jede Zunge von Schnabel und 
Henning 1267. 

Riegelrolle für Zwisehenverriegelung mit Riegel- 
stange für jede Zunge von Zimmermann 
und Hu chl oh 1262. 

Riegelrollen 925. 1249. 

Riegelschieber 1320, 

Riegelstange im Block 932, lMä. 

Riegel- und Signalstellwerke 926, 1646. 

Riegehverke 1646. 

Riegelung, siehe Weiehenverriegelung. 
Rohrgestiinge 989. 

Rollen für doppelte Drahtleitung 1064. 
Rollenküsten für unterirdische Leitung 1068. 
Rollenumlenkungen 1071. 
Rückblenden an Signallatcrnen 1166. 
Rückgabe der Signalerlaubnis 1425. 
Rück sperre 1484. 
R ü p p e 1 1 973. 

S. 

Saxby und Farmer 973. 

Sehaltergehäuse für ein elektrisches Stellwerk 

von Siemens und Halske Lö&L 
Schaltung der Antriebe für elektrisch betriebene 

Weichen und Signale 15 .Vi 
Schaltung der elektrischen Stationsblockung mit 

Fahrstralsen - Hebelsperre von Schnabel 

und Henning 1.177. 
Schaltung der selbstthlltigen Blockeinrichtung 

von Hall 1491 
Schaltung des Gleichstrom-Sperrfeldes 1390. 
Schaltung doppelter Kreuzungsweichen auf 

Schutzstellung 922. 
Schaltung eines Blockwerkes einer Block- 

Zwischenstation 14.1 4 
Schaltung eines Streckenblockwerkes 1410. 



Schaltung für das Hochdruck-Kraftstellwerk von 
Westinghouse-Stfthmer 152JL 

Schaltung für das Niederdruck Kraftstellwerk 
der CJrand-Central-Station in New- York Ü2JL 

Schaltung für da» Signalfeld 13*1 

„ „ die Abhängigkeit zwischen Befehl- 
steile und Kraftstellwerk Westinghou se- 
Stahmer 15JJL 

Schaltung für dreitheilige Blockwerke auf ein- 
gleisigen Bahnen 068. 

Schaltung für viertheilige Blockwerke auf ein- 
gleisigen Hahnen 970. 

Schaltung für zweitheilige Durchgangsbloekwcrke 
940. 

Schaltung von Blockwerken auf eingleisigen 
Bahnen 968. 970. 
| Schaltung zweier ßlockstationen n l'i 
Scheerenhebelantrieb 1220. 
S c h e 1 1 e n s 1.186 
| Schieber im Stationsblockwerke 1351. 

Schieherkasten im Stationsblockwerke 1.15.1. 
i Schienen - Ihirchbiegung - Stromschliefser von 
JUdel und Co. i:»u 
Schienen - Durchbiegung - Stromschliefser von 

Siemens und Halske \.VJ\ 
Schneckenantrieb 1225. 

Schneckenriegel von Zimmermann und 

Buch loh 1262. 
Schutzkästen für L'mlenkungen 1071. 
Schutzrohre für Gestänge 1003. 
Schutzweichen 920, 1645. 
Schwarz, Fühlschiene 1403. 
Schwingende Zwischenverriegelung von Hein, 

Lehmann und Co. 1264. 
Schwingende Zwischenverriegelung von 

Schnabel und H e n n i n g 1265. 
Selbstthätige Streckenblockung US!) 
Sensenhebel für Weichengestänge 996. 
Sichelhebel für Weichengestänge 99.1. 
Sicherheitshebel von Siemens und Halske 

1179. 

Sicherung der Zugfolge 1415. 

Sicherung einer Anschlufsweiche auf freier 

Strecke durch Schlüssel und Blockfeld 141.1. 
Sicherungsverricgelungen 925, 1155, 1245, H US 
Sigle'sche Controle 1157. 
• SignalangrifT, siehe Signalantrieb. 
Signalantrieb älterer Bauart von Jüdel und Co. 

1178. 

Signalantrieb älterer Bauart von Zimmer- 
mann und Buchloh 1180, 1183, 1185. 

Signalantrieb neuerer Bauart von Jüdcl und Co. 
1214, 1220. 

Signalantrieb neuerer Bauart von Schnabel 
und Henning 1217, 1227. 
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Signalantrieb neuerer Bauart von Stahmer 
1216. 

Signalantrieb neuerer Bauart von Zimmer- 
mann und B u e h 1 o h 1212, 1223. 
Signalantrieb, elektrischer lütüL 

„ zweiarmiger Signale von 

Sehnabel und Henning 1218. 
Signalantrieb einarmiger Signale 1212, 1218. 

„ zweiarmiger Signale von Schnabel 

und Henning 1218. 
Signalantrieb für Prefsluftbetrieb 1614, 152S. 

„ Pref swasserbc trieb 1530. 
Signalarme 11 (SO, 1166. 
Signalarmkuppclung 14iil, Iti(i5. 
Signaldrahtleitungen 903. 
Signaldrahtzug, dop|>clter 902. 
., , einfacher 901. 

„ . mit selbstspannender Gewicht- 

Schleife 903. 
Signale, einarmige 1100. 
., , feindliche 892. 
„ , gekuppelte 1235, 1048. 
„ , mehrarmige 11(54. 
Signalcrlaubnis 1335. 14.1."). 
Signalfeld 1351, 1478. 
Signalhebcl 1187. 

illterer Bauart von Schnabel und 
Henning 1 189. 
Signalhebel älterer Bauart von Stahmer 1190, 
1 199. 

Signalhcbel illterer Bauart von Zimmermann 

und Buch loh 1187. 
SignallieM, freistehender von J ü d e I und Co. 

1317 

Signalhelvel, freistehender von Zimmermann 

und Buch loh 1187. 
Signalhebel für dreiarmige Signale 1195. 

„ , gekuppelte 1187. 

neuerer Bauart von J (1 d el und Co. 

1192. 1195. 1198. 
Signalhebel neuerer Bauart von Schnabel 

und Henning 1191, 1193. 
Signalhebcl neuerer Bauart von S t a h m c r 

1200. 

Signalhel)el neuerer Bauart von Zimmer- 
mann und B u c h loh 1 195. 
Signa Ikurbel 1321, 136«, 1370. U25. 
Signa I latente 1161. 
Signa Ima st 1159. 
Signa Uchieber 1357. 

Signalsperre bei Drahtbruch 1050, 1102. 
Signalstcllwerke 1170. 1646. 

, Einthcilnng 909. 
Signalstellwerk von Gregory 1173. 
Signalumschlaghebcl 978, 987. 1187. 
Sigualvcrschlufsfdd 1436, 1482. 



. Signal- und Weichenstellwerke, siehe Stellwerke. 
Spagnoletti 1487. 
Spannschrauben 1003. 
Spannwerke in den Riegelleitungen JJLÜL 
, solbstthiltige 917, 1078, 1156. 
Spannwerk, selbstthiltiges von Hein, Lehmann 

und Co. 1099, 1101. 
Spann werk, selbst t hü tigeB von Jüdel und Co. 

1090. 1093. 1095. 
Spannwerk, selbstthiitiges von Schnabel und 

Henning 1082, 1090. 
Spaunwerk, selbstthiitiges von Siemens und 

Halske 1081. 1097. 
Spannwerk, selbstthiitiges von Stahmer 1098. 
„ „ „Zimmermann 

und Buchloh 1083. 1085, 1087. 
Sperrbrtume 1300, 1306, 1307. 
Sperrschienen 1277. 
Spensehienc von Büssing 1286. 
Sperrvorrichtungen an YVeiehcnantrieben, siehe 

Ihrahtbrachs|>erre. 
Spitzenversehlüsse 915. 

„ an einfachen und doppelten 

Kreuzungsweichen 1046. 
Spitzenversehlüsse, aufschneidbare 915. 

., , nicht aufschneidbare 1008. 

mit Abscheerstiften 1011. 
„ mit getheilten Zungenangriff- 

stangen, aufschneidbare 1026. 
. Spitzenverschlüsse mit zwei als Zungenangriffe 
dienenden Gelenken, aufsehneidbare 1033. 
Spitzenverschluls, aufschneidbarrer der preufsi- 

schen Staatsbahnen 1041. 
Spitzenverschluls, aufschueidharer von Gast 
1129. 

Spitzenverschlufs. aufschneidbarer von Hein, 
Lehmann und Co. 1040, 1146. 

Spitzenverschlufs, aufschneidbarer von H ö i n g 
1040. 

Spitzenverschlufs, aufschncidbarer von Jüdel 
und Co. 1139. 
i Spitzenverschlufs, aufschneidbarer von Jüdel 
und Co.. GelenkschlofB 1029. 

Spitzenverschluls, aufschneidbarer von Jüdel 
und Co.. Hakenweiclienschlols 1037. 

SpitzenverschluK aufschneidbarer von Macken- 
sen 1031. 

Spitzenverschlufs, aufschncidbarer von Müller, 
Hakenweichenschlofs 1035. 

Spitzenverschlufs, aufschneidbarer von Rüsse- 
ln a n n und Kühne mann 1 145. 

Spitzenverschlufs, aufschncidbarer von 

S c h n a b e 1 und Henning 1012, 1026, 
1028, 1126, 1144. 

Spitzenverschlufs, aufschneidbarer von Stahmer 
1036, 1037. 
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Spitaenverschlufs, aufachneidbarer von Zimmer- 
mann und B u c h 1 o h 1032. 1 128, 1 145. 

Spitzenverschluls, aufschneidbarer von Zimmer- 
iii h Ii n und B u o h 1 o h , Hakenweichen- 
schlols 1038. 

Spitzenverschluls, aufschneidbarer von Zimmer- 
mann und B u c h 1 o h , Klappenverschluls 
1034. 

Spitzenverschluls, aufschneidbarer von Zimmer- 
mann und Buch loh, Segmentverschlula 
1128. 

Spitzenverschluls für Drahtzug, nicht aufschneid- 
barer von Jüdel und Co. 10(12. 

Spitzenverschluls für Drahtzug, nicht aufschneid- 
barer von Schnabel und Henning 
1055. 

Spitzenverschluls für Drahtzug. nicht aufschneid- 
barer von Siemens und H a 1 s k e 1059. 

Spitzenverschluls für Drahtzug. nicht aufschneid- 
barer von Z i in m ermann und Buch- 
1 o h 1062. 

Spitzenverschluls fttr Gestänge, nicht aufschneid- 
barer von J U d e 1 und Co. 1009. 

Spitzenverschluls für Gestänge, nicht aufschneid- 
barer von Schnabel und Henning 
1008. 

Spitzenverschluls für Gestänge, nicht aufschneid- 
barer von Zimmer manu und Buch- 
loh 1009. 

Stangenverriegelung der Weichenzungen 1258. 
Stationsblock 1351. 
Stationsblockung 1478. 

bei elektrischen Kraftstellwer- 
ken 1500. 

Stationsbloekung mit Gleichstromblockwerk von 

Schnabel und Henning 1380. 
Stationsbloekung mit Zustimmung - Strom- 

schlielscrn von Ulbricht 1381. 
Stationsbloekwerk 937, 1327, 1350, 1353. 

„ in Friedrichshafen 1355. 

Stationa-Gruppenblockung von Rank 1382. 
Stellbock mit mechanischer Blockung 1331. 

„ „ Weichenverriegelung 1317, 1319. 
Stellwerk, älteres für Drahtleitung 1050, 1053. 
„ , „ „ Gestänge von K U p p e 1 1 

974. 

Stellwerk, älteres für Gestänge von R ü p p e 1 1 - 

Büssing 977. 
Stellwerke, elektrische 1536, 1564. 

für doppelte Drahtleitung 1102. 
Stellwerk für doppelte Drahtleitung von Hein, 

Lehmann und Co. 1116. 
Stellwerk für doppelte Drahtleitung von Jüdel 

und Co. 981, 1109, 1110. 
Stellwerk für doppelte Drahtleitung von 

Siemens und H a 1 s k e 1 122. 



Stellwerk für doppelte Drahtleitung von 

Schnabel und Henning 1 105. 
Stellwerk für doppelte Drahtleitung von 

Stahmer 1118. 
Stellwerk für doppelte Drahtleitung von Will 

mann und Co. 11 12. 
Stellwerk für doppelte Drahtleitung von 

Zimmermann und Buch loh 1107, 

1115. 

Stellwerk für Gestänge 891. 

Stellwerk mit Blockwerk von Jüdel und C o. 
1370. 

Stellwerk mit Blockwerk von Schnabel und 

Henning 1374. 
Stellwerk mit Blockwerk von Zimmermann 

und B u c h I o h 1364. 
Stellwerk mit Kraftbetrieb 1496. 

„ Preisluftbetrieb 1497, 1505, 1525. 
„ „ Preiswasserbetrieb 1531. 
„ Wegesignalen 1591. 
Streckenblockfelder 1478. 
Streckenblockstationen 1479. 
Streckenblockung 1415. 

„ , Abarten der — von Siemens 

und Halske 1484. 
Streckenblockung auf Bahnhöfen 1472. 

„ „ eingleisigen Bahnen 90«, 

1492. 

Streckenblockung auf zweigleisigen Bahnen 938, 

1415, 1435, 1467. 
Streckenblockung bei Abzweigungen 959, 962, 

1467. 

Streckenblockung der sächsischen Bahnen 1484. 
„ für Bahnhofsignale 1474. 

„ in zweifelderiger Form 938, 

1479. 

Streckenblockung in vierfelderiger Form 960, 

960, 1416, 1417, 1480. 
Streckenblockung mit Vormeldung 960. 
„ , selbstthätige 1489. 

von Hall 1491. 
„ Syke» 1487, 1495. 
„Webb und Thomp- 
son 1492. 

Streckenblockwerke 937, 1417, 1435, 1467. 
Streckensicherung durch elektrische Blockung 

der Strecken- und Bahnhof signale 929, 1415, 

1435, 1467. 
Stromquelle für Läutewerke 1624. 
Stromschaltungen für Läutewerke 1627. 



T. 

Thompson, Webb und — Zugstab 1492. 
Thurmstellwerk 980, 1650. 
| Tyer 1486. 
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u. 

Uehcrtragung der Stellbewegung zweier Signal - 
hehel auf eine gemeinsame doppelte .Stell- 
leitung 1189, 1190. 

Ucberwaehungsvorrichtung am Stellwerke W e s- 
tinghouse-Stahmcr 150JL 

Ueberwachungsvorrichtung für Drahtbruch an 
Verriegelungskurbeln 1324. 

L'elierwachungsvorrichtung für Drahtbruch an 
Weichenhcbeln 1050, 1107, 1109, 1110. 

Ulbricht 1381. 1385. 

Umlenkrollen 1071. 

L'mlenkung für GestSinge 997. 

„ vor dem Stellwerke 1078. 

Umsehlaghebel 978. 

Umstellen der Weiche unter dem Zuge 1277, 
1359, 1309 

Unterstützungen für doppelte Drnhtleitungen 

1008, 1007. 
Unterwegsperre 1450. 

„ von Gast 145» 

„ „ JUdel und Co. 1433. 

„ „Zimmer m a n n und 

Buchloh i i •■■ . 

V. 

Verbindung der Freigabewerke von Siemens 

mit den Stellwerken der Bauart JUdel 

und C o. 1362. 1370, 
Verbindung der Freigabewerke von Siemens 

mit den Stellwerken der Bauart Siemens 

und H a I 8 k e LiiLL 
Verbindung der Freigabewerke von Siemens 

mit den Stellwerken der Bauart Schnabel 

und Henning 1374. 
Verbindung der Freigal^ewerke von Siemens 

mit den Stellwerken der Bauart Zimmer- 
mann und B u c h I o h 1364. 1366. 
Verbindung des Stationsblockes mit dem 

Streckenblocke Hii.'i. 
Verbindung des Stellwerkes mit dem Bloekwerke 

auf Abzweigungen LALL 
Verbindung des Stellwerkes mit dem Blockwerke 

auf Block-Endstationen 1437 
Verbindung des Stellwerkes mit dem Bloekwerke 

auf Bloek-Zwisehenstationen LLÜ 
Verbindung der Verriegelung mit den Weichen 

1274. 

Verbindung der Vor- und Hauptsignale bei 

doppeltem Drahtzuge 1182. 
Verbindung der Vor- und Haupteignalc bei 

einfachem Drahtzuge 1174. 
Verbindnngsmuffen 989. 
Verbindungstellen im Drahte 1003. 
Vergleich der Drahtzug- und Gestänge- Anlagen 

919. 



Vergleichende Zusammenstellung der Signal- 

einrichtungen 1240. 
Verriegelung der Weiehenzungen 1245, 1249, 

1274. 

Verriegelung der Weichenzungen von Schnabel 

und Henning 1255. 
Verriegelung der Weiehenzungen von Zimmer- 

m a u n und B u e h 1 o h 1258. 
Verriegelung durch die Signalleitung 1269. 
Verriegelungshebel 1245. 

Verriegelungswerk von Siemen» und Halske, 

ältere Bauart 1051. 
Verschluls der Schieber im Stationsblockwerke 

1351. 1354. 

Verschluls der Signal- und Weichenwellcn von 

Zimmermann und B u c h 1 o h 986. 
Versehlufseinriehtung an Stellwerken 988. 

„ „ von 

Büssing 978. 
Versehlufseinriehtung an Stellwerken von Gast 
982. 

Versehlufseinriehtung an Stellwerken von 
Schnabel und Henning 982, 1015. 

Versehlufseinriehtung an Stellwerken von 

Zimmermann und B u c h 1 o h 984, 986. 

Verschlufsregister 973. 

Verschlursrollen 925, siehe auch Biegelrollen. 
Versehlurstafel 1313. 

„ , Darstellung LüäJ. 

Verschlufswechsel im Bloekwerke von Siemens 

und Halske 1349. 
Vorbloeken 950. 

Vorgänge am Signale, Vorsignale und an der 
Versehlursrolle beim Reifsen de» Drahte« 

1272. 

Vorlegebaume 1300, 1303. 

Vorlegesehuh von Schnabel und Henning 
1303. 

Vorsignal 987. 1108, 1643. 

Vorsignalanschlufs an die Leitungen eines drei- 
artnigen Hauptsignales 1186. 

Vorsignalanschlufs durch getrennte Leitung- 
schleifen 1229. 

Vorsignalanschlufs mit durchlaufender Leitungs- 
anordnung 1220. 
J Vorsignalanschlufs mit durchlaufender Leitung 
und Fallgewicht an der Vorscheibe 1232. 

Vorsignahinschlufs mit hiingendem Pendel 1184. 

mit stehendem Pendel 1185. 

Vorsignal in Verbindung mit dem Hauptsignale- 
1174, 1220. 

Vorsignal mit elektrischem Betriebe 1552. 

., Klappscheibe 1168, 1226. 
„ „ Wendescheibe 1168. 

Vorwecken 932. 
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Würtcrblock 1351. 

„ zur StationBblockung für süd- 

deutsche Bahnen von Jüdel und Co. 13J7JL 
Warnungsignale 85)0. 

für unbewachte Überwege von 

Lorenz, Hattemcr 1031. 
Warnungsignale für unbewachte Überwege' von 

Siemens und HaUke Lfl3Si 
W ebb und Thompson, Blocksicherung durch 

Zugstab 14Ü2. 
Wechsclschlüsser von W e g e n e r Uli. 
Wechselst rombloekung von Siemens und 

Halske 1347 
Weehselstrom-Stationsblockung 1347. 
Wcchselverschlufs der Hebel für Ftthlsehiene und 

Fahrstrafse unr. 
Wecker 932. 
Wecktaste 932. 
Wegener 1406, LLLL 
Wegcsignale 897, 1591. 

„ in Querreihenaufstellung 898. 

„ „ staffelfürmiger Aufstellung 899. 

,, und ihre Abhfingigkeit von den 

Hauptsignalen l.".;n 
Wcgesignalversehlufs von Jüdel und Co. 1594, 

if.ni 

Wcgesignalversehlufs von Zimmermann und 
Buch loh 1592, 1597. 1600. 

Weichenantrieb 1108, 1120, 1131. 
„ , elektrischer 1540. 

„ für Prefsluftbetrieb 1511. 

., „ Prerswasserbetrieb 15jLL 

Weichen, feindliche, siehe Schutzweichen. 
., , Fernbedienung 913. 

Weichengestiinge 989. 

Weichen, Grundstellung 1647. 

Weichenhebel 914, 974, 976, 982, 1102. 

Weichenhebel für Drahtzug von Hein, Leh- 
mann und C o. 1116. 

Weiehenhchel für Drahtzug von Jüdel und Co. 
1110. 

Weichenhebel für Drahtzug von Schnabel 

und Henning 1105. 
Weichenbebel für Drahtzug von Siemens und 

Halske 1122. 
Weichenhebel für Drahtzug von S t a h m e r 

1118. 

Weichenhebel für Drahtzug von Willmann 
und Co. 1112. 

Weichenhebcl für Drahtzug von Zimmer- 
mann und Buch loh 1107, 1115. 

Weichenhebel für Drahtzug mit Abscheerstift 
und besonderer Ueberwachungavorrichtung 
von Schnabel und Henning 1107. 



Weichenhebel für festes Gestiinge von J U d c l 
und Co. 1018. 

Wcichenhebel für festes Gestiinge von Schnabel 
und Henning 1012, 1013, 1014. 

Weichenhcbel für festes Gestiinge von Zimmer- 
mann und B u c h 1 o h 1020. 

Weichenhebcl mit Fangvorrichtung bei Draht- 
bruch 1110, 1117. 

Weichenkuppelung 920, 1153, 1154, 1647 

Weichenschlofs von Schwarz 1410. 

Weichensichcrung durch Handversehlufs 14IH. 
» von 
IlourC 1408. 

Weichensignal 1244. 

Weiehensignale an einer doppelten Kreuzungs- 
weiche 1245. 

Weiehensignul zum aufschneidbaren Spitzcnver- 

schlussc 1027. 
Weichenstellwerke 1610. 
Weichen-Triebmaschine, elektrische 1538, 
Weichen- und Signalstellwerke 1 * . 4 * '.. 
Weichenverriegclung 913, 922, 1245. 

„ durch besondere Hebel und 

besondere Leitung 923. 
Weichenverriegelung durch die Signalleitung 924. 
Weichenverriegelungshebel 1245. 

„ von Schnabel und 

Henning 1247. 
Weichenverriegelungshebel von Zimmermann 

und Buchloh 1247. 
Weichenverriegelungskurbel 1321. t 
Weichenverschlufsrolle, siehe Riegelrolle. 
Wellenverschlufs von Zimmermann und 

B u c h 1 o h 986. 
Wendegetriebe von Stahmer 1098, 1190, 1227. 
Westinghouse, Stellwerk 141)7. 
Wiederholungsperre 942, LLilL 
I Winkelumlenkungen für GcBtiinge 992. 
Wirkungsweise bei Bruch der Signalleitung 1222, 

1225, 1228, 1230, 1232, 1241, 1272. 

Z. 

ZU hl- oder Unterscheidungsmast* 1571. 
Zeitabstand der Züge 982. 
Zeitverschluls 1291. 
Zugankündiger 1300. 
Zugfolgestation 1478. 
Zugmeldestation 1478. 
Zugstab 1492. 

Zusammenbau der fernbedienten Weichen der 
englischen Great- Western Bahn 1298. 

Zusammenbau einer doppelten Kreuzungsweiche 
mit Antrieb, SpitzenverschluTs und Sperr- 
schiene von Jüdel und Co. 1296. 
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Zusammenbau einer Weiche mit Antrieb, Spitzen- 
verschluls, Zwischenriegel und .Sperrschiene 
von Jüdel und Co. 1295. 

Zusammenbau einer Weiche der englischen 
London- und North- Western Bahn mit zwei 
Leitungen für .Stell- und Riegel-Hebel 128". 

Zustimmung, mechanische 1314. 

Zustimmungsfeld 1356, 1478. 

Zweisteller, siehe Doppelsteller. 

Z w e z «-her Riegel 1389, 1396. 

Zwischenausgleichungcn für Gestänge 1005. 



und Sachverzeichnis. 

Zwischenriegel 1249, 1325. 

von JUdel und Co. 1261, 1266. 
„ „ Schnabel und Henning 

1267. 

Zwiachenriegel von Seyffert 1260. 

„ „ Zimmermann und Buch- 

loh 1262. 

Zwischenriegel, pendelnder, von Hein, Leh- 
mann und C o. 1264. 

Zwischenriegel, pendelnder, von Schnabel und 
Henning 1265. 
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